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Einige Betriebe haben nach dem Schneechaos 2010 neue Schneeräumtechnik in Form von Vorstellpflügen angeschafft. Der 2012 in Dienst ge- 


stellte Schneepflug 190 räumt geschoben von Gotha-Atw 105 oder Tatra-Atw 490 die Gleise beim Jenaer Nahverkehr 


er - vor allem in Bayern - kräftige Winterein- 

bruch Anfang Januar hat es wieder gezeigt: 

Auch wenn Forscher immer mehr Belege für 
einen Klimawandel finden, so kann es durchaus 
noch Schnee und Eis geben, in einigen Regionen 
sogar in großer Menge. Das wirft auch bei den Stra- 
ßenbahnbetreibern die Frage nach angemessener 
Winterdienstvorsorge auf. Klassische Schneepflüge - 
einst eine Selbstverständlichkeit, fast wie die Haft- 
pflichtversicherung, die man hat und von der man 
gleichsam hofft, sie nicht in Anspruch nehmen zu 
müssen - sind heute Exoten. Kein Wunder, gerät für 
die Verkehrsbetriebe angesichts chronisch knapper 
Mittel doch auch dieser Bereich schnell unter den 
Rotstift, und unbestritten sind viele Räumfahrzeuge 
die allermeiste Zeit nur totes Kapital. 


Die Herangehensweise in den einzelnen Städten ist 
auch mit Blick auf die geografische Lage sehr unter- 
schiedlich: So verzichten die Bundeshauptstadt 
ebenso wie etwa Bielefeld oder Kassel auf jegliche 
Winterdiensttechnik auf der Schiene. Wenn dann 
Schnee kommt, werden die Strecken durch aufwen- 
diges „Freifahren“ außerhalb der Betriebszeiten 
offen gehalten - oder sie schneien eben ein. 


Ee, Vorbeugend eigene Winterdienstwagen vorhalten oder darauf auf- 


grund relativ seltener Wintereinbrüche verzichten - was ist Ihrer Mei- 
nung nach angesichts knapper Kassen sinnvoller? 


Schreiben Sie uns per E-Mail an redaktion@strassenbahn-magazin.de oder 
gerne auch per Brief (Redaktionsadresse im Impressum, Seite 81) 
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BERND MAHLER 


Andere Betriebe sorgen vor. In Magdeburg und Erfurt 
nutzt man an Arbeitswagen montierbare Pflugschare. 
Vielerorts wie in Bremen, Düsseldorf, Jena, Gera, 
Leipzig, Dresden oder Potsdam können zweiachsige 
Vorstellpflüge von entsprechend adaptierten Arbeits- 
wagen bewegt werden. In Schwerin sind dafür gar die 
Niederflurbahnen des Linienverkehrs technisch gerüs- 
tet. Viele dieser Gefährte haben die Betriebe erst nach 
großen Problemen in den schneereichen Wintern An- 
fang und Ende 2010 neu angeschafft. Wieder andere 
Betriebe wie Hannover, Rostock oder Frankfurt an 
der Oder halten zwar betagte, aber doch unverwüstli- 
che Zweiachser mit angebautem Pflugschar vor. Und 
nicht zuletzt gibt es mancherorts eigens für den Win- 
terdienst beschaffte Spezialfahrzeuge, wie in Karls- 
ruhe oder in Freiburg, wo ein dieselgetriebener Schie- 
nenkleinwagen mit Schneepflug zum Einsatz kommt. 


Egal, auf welchem dieser Wege - aus meiner Sicht 
ist solch eine Vorsorge unbedingt sinnvoll. Sich wie 
in Berlin, Kassel oder Bielefeld diese Kosten zu sparen 
und im Extremfall deswegen Betriebsunterbrechun- 
gen in Kauf zu nehmen, kann 
mit Blick auf das tägliche 
Verkehrsbedürfnis der Kun- 
den keine Option sein. Und 
diese wollen und sollen ja 
insbesondere dann auf Stra- 
ßen- oder Stadtbahn zählen 
können, wenn es auf Gummi- 
reifen problematisch wird. 
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Bochum - Witten vor dem Umbruch - Nur die Linie 310 bietet im 
Ruhrgebiet heute noch Überlandflair auf eingleisiger Meterspurstrecke mit 
Fahrzeugklassikern aus den 1970er-Jahren. Aber nicht mehr lange ... 


E Machtwort für die Rettung 


Innsbruck: Mittelgebirgsbahn soll weiter fahren - Die von der 
Stilllegung bedrohte Linie 6 soll wieder in das Stadtnetz integriert werden 


München: Trambetrieb im Zeichen des Fahrzeugmangels - Die 
Zulassungsprobleme von Neufahrzeugen erfordern unpopuläre Maßnahmen 


E Wintertraum im hohen Norden 


Norwegen: Die Gräkallbahn von Trondheim - Der nördlichste Stra- 
ßenbahnbetrieb der Welt fasziniert besonders an sonnigen Wintertagen 


WI Rendezvous am Rathaus 


Straßenbahn in Kehl verlängert - Die grenzüberschreitende Straß- 
burger Linie D fährt in Kehl nun vom Bahnhof weiter ins Herz der Stadt 


E Das 1.524-Millimeter-Quartett 


Die Straßenbahnen in Weißrussland (Belarus) - Die vier Breit- 
spurbetriebe in Minsk, Nawapolazk, Masyr und Wizebzk heute 


Strecken- und Fahrzeugabschied: Bochums Lini 


e 310 vor dem Umbruch 2 E ...16 


Die für Reutlingen gebauten GT4 - Traditionell schloss sich die Reut- 
linger Straßenbahn den Stuttgarter Bestellungen bei der Waggonfabrik 
Esslingen an, erhielt ihre drei GT4 jedoch in Zweirichtungsversion. Fast 
wären sie bei der Straßenbahn Esslingen — Nellingen - Denkendorf (END) 
gelandet, ehe sie in Ulm zu Einrichtungswagen umgebaut wurden 


Das „Hängebauchschwein”‏ گا 


Braunschweigs Triebwagen 0051 - Die Kombination 
eines DÜWAG-Typen der modernen Ursprungsbauart 

mit einem Einzelachs-Niederflurmittelteil gab es weltweit 
nur dieses eine Mal. Als Versuchsträger im Jahr 2000 in 
Dienst gestellt, stand das Unikat 15 Jahre im Einsatz 


E Skoda Artic für Rhein-Neckar 


RNT2020: Die neue RNV-Stadtbahngeneration — Mindestens 

80 Škoda Artic werden ab 2021 zum Rückgrat der Meterspurflotte für den 
Einsatz in Mannheim, Lud- 
wigshafen, Heidelberg und 
auf den Überlandstrecken. Der 
nur etwa zur Hälfte niederflu- 
rige Zweirichtungs-Stadtbahn- 
wagen wird in drei verschiede- 
nen Konfigurationen geliefert 


Unikate 
& Exoten 
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7 STRASSENBAHN im Modell 


HO-Bausatz im Test: So wird aus dem Gebäude des „Fahrzeug- 
bau Willi Hagen” eine kleine Wagenhalle für Straßenbahnen 


Wy} Titelmotiv 

Seit über 40 Jahren (hier 

im Oktober 1977) überquert 
Tw 311 regelmäßig die 
Stadtgrenze zwischen Bo- 
chum und Witten - als letzter 
M6S auch heute noch im rot- 
weißen Lack REINHARD SCHULZ 


Rücktitel 5 

Schon zehn Jahre ist es inzwischen l 
her, dass Ludwigshafen mit der 
Stilllegung des „C-Tunnels” Schlag- 
zeilen machte. Im Dezember 2008 
wurde die ihn zuletzt noch nutzende 
Linie 12 eingestellt. Drei Monate 
zuvor war der DUEWAG-Achtach- 
ser 154 noch im Linieneinsatz, hier 
an der Haltestelle Ostausgang 
HOLGER ACHINGER 


Bild des Monats 


Tatra-Fahrt ins Jahr 2019 


Um die Menschen zum Jahreswechsel an die beliebtesten Feier- 
orte im Stadtzentrum rund um den Theaterplatz zu bringen, 
setzen die Dresdner Verkehrsbetriebe (DVB) traditionell in der 
Silvesternacht auf zahlreiche Verstärkerkurse. Ihres hohen 
Fassungsvermögens wegen hat in dieser Nacht auch der Einsatz 
der Tatra-Dreierzüge Tradition. In der letzten Stunde des Jahres 
2018 steht Tw 224 277 mit 224 247 und 244 047 weit weg vom 
innerstädtischen Silvestertrubel am Endpunkt Laubegast im 
Nieselregen. Die nächste Fahrt wird den Zug zum Sonderziel 
„Straßburger Platz“ führen, wo über den Jahreswechsel - wie 
für alle Züge an den jeweiligen Knoten- und Endpunkten - eine 
halbstündige Pause im Fahrplan steht. Danach gilt es, heimkeh- 
rende Fahrgäste bis hinaus nach Weinböhla zu fahren. MICHAEL SPERL 
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aus der Industrie und aus aller Welt 
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Chemnitzer Verkehrs-AG (CVAG): Lieferbeginn Skoda For City - Neubaustrecke wird konkret 


Neue Stadtbahngeneration am Tor zum Erzgebirge 
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Nach der erfolgreichen Abladung rollt Wagen 912 am 30. November 2018 zunächst im Schlepp eines Unimog über d 


Depots, die offizielle Pressevorstellung fand wenige Tage später am 5. Dezember 2018 statt 


E Bereits im September zeigte Skoda 
erstmals seine neue Bahn für Chemnitz 
auf der Innotrans in Berlin einer breiten 
Öffentlichkeit, gut zwei Monate später 
hatte auch das Warten am Tor zum Erz- 
gebirge endlich ein Ende. Der erste von 
insgesamt 14 For City Chemnitz er- 
reichte am 30. November 2018 aus 
Plzen (Pilsen) kommend den Betriebs- 
hof Adelsberg der Chemnitzer Ver- 
kehrs-AG. Im Rhythmus von etwa zwei 
Wochen folgen nun die weiteren neuen 
Zweirichtungs-Niederflurstraßenbah- 
nen, bis voraussichtlich Mitte 2019 alle 
14 Züge bei der CVAG auf dem Hof ste- 


hen. Das Unternehmen plant, mit den 
For City Chemnitz schrittweise die noch 
vorhandenen Tatras außer Dienst zu 
stellen, wobei eine kleine Betriebsre- 
serve der in den 1990ern umfangreich 
modernisierten Tatras wohl weiter für 
den Fall der Fälle im Bestand bleibt. 


Technik und Ausstattung 


Die For City Chemnitz weisen die maxi- 
male nach Verordnung über den Bau 
und Betrieb der Straßenbahnen (BO- 
Strab) zulässige Wagenkastenbreite von 
2,65 Metern auf und präsentieren sich 
damit komfortabel und geräumig. Das 


Fahrzeuggehäuse besteht aus Edelstahl. 
Im klimatisierten Fahrgastraum mit 64 
Sitzplätzen sind zwei multifunktionelle 
Bereiche für bis zu vier Rollstühle oder 
Kinderwagen oder vier bis sechs Fahr- 
räder berücksichtigt. Maximal können 
bis zu 281 Fahrgäste mitfahren. Die 
31,4 Meter langen Wagen sind vollstän- 
dig niederflurig ausgeführt, verfügen 
über eine Luftfederung und werden 
durch getriebelose Motoren mit Perma- 
nentmagneten angetrieben. Neben dem 
klassischen visuell basierten Fahrgast- 
informationssystem verfügt der For City 
Chemnitz außerdem über ein neuarti- 


SER Sa 8 ët 


as Betriebsgelände des Adelsberger 


PATRICK ENGERT (3) 


ges Audiosystem für Sehbehinderte. Die 
technisch mögliche Höchstgeschwindig- 
keit der Wagen beträgt 80 Kilometer pro 
Stunde, für den Einsatz in Chemnitz ist 
die Höchstgeschwindigkeit auf 60 Kilo- 
meter pro Stunde begrenzt. 


Inbetriebnahmephase 


Bis zur ersten Linienfahrt sind für den 
neuen Fahrzeugtyp jetzt umfangreiche 
Tests zu absolvieren. Die meisten Prüfun- 
gen finden mit dem fertigen Fahrzeug in 
Chemnitz statt. Diese beginnen mit Soft- 
ware-Einstellfahrten zum Fahren und 
Bremsen des Fahrzeugs im Betriebsge- 
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Per Sattelschlepper gelangte der erste For City Chemnitz an seinen Bestim- 
mungsort, hier beim Abrollen vom Transporter im Betriebshof Adelsberg 


Fahrzeugportrait während des Abrollens vom Transporter, die Frontklappe 


ist zur Vermeidung unsanfter Bodenberührung hochgeklappt 


\ 


CVAG-Vorstand Jens Meiwald, Oberbürgermeisterin Barbara Ludwig, Vize-Prä- 
sident Zdenek Majer und Generaldirektor Petr Brzezina von Skoda Transpor- 
tation (v.l.n.r.) bei der Pressekonferenz am 5. Dezember 2018 CVAG 


lände. Danach folgen erste Bremsprüfun- 
gen. Werden die Vorgabewerte des tech- 
nischen Regelwerks eingehalten, kann 
das Fahrzeug anschließend erstmals ins 
Streckennetz. Dort sind unter anderem 
die Ansteuerung der Lichtsignalanlagen, 
die Bahnsteigbedienung und die Wei- 
chenansteuerungen zu testen. Später 
kommen Hüllkurvenmessungen bezogen 
auf Begegnungen mit den im Netz ver- 
kehrenden Citylinks und Variobahnen 
hinzu. Weiterhin sind Schall- und Be- 
leuchtungsmessungen zu absolvieren. 
Skoda und die CVAG werden für Hava- 
riefälle zudem Abschlepp- und Eingleis- 
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übungen durchführen und dazu auch die 
Feuerwehr Chemnitz einweisen. 


Neubaustrecke nach Norden 


Neben den neuen Fahrzeugen gibt es 
auch neues zu den Planungen bezüglich 
der Infrastruktur zu berichten. Die 
Stadtratssitzung vom Oktober 2018 
fasste einen Ratsbeschluss für Planung 
und anschließenden Bau einer Straßen- 
bahnstrecke vom Stadtzentrum in Rich- 
tung Chemnitz-Center und darüber hi- 
naus weiter nach Limbach-Oberfrohna. 
Im Rahmen des Chemnitzer Modells soll 
das Streckennetz der CVAG im Stadtge- 


biet erweitert werden und zugleich eine 
neue Verbindung bis Limbach-Ober- 
frohna entstehen. Die vorgesehene Li- 
nienführung basiert größtenteils auf 
dem Verlauf der heutigen Buslinie 21 
via Hartmannstraße und die Leipziger 
Straße. Die innerstädtische Zwischen- 
endhaltestelle soll im Bereich des Chem- 
nitz-Centers entstehen. Der genaue 
Trassenverlauf soll ab 2019 mittels 
Planfeststellungsverfahren im Dialog 
mit allen Beteiligten konkretisiert wer- 
den. Die weitere Streckenführung hinter 
der Stadtgrenze sowie die genaue Füh- 
rung innerhalb Limbach-Oberfrohnas ist 
im nächsten Schritt Inhalt weiterer Dia- 
logrunden. Für das Streckennetz der 
CVAG handelt es sich bei dem Vorhaben 
erstmals um eine Regelspurstrecke in 
den Chemnitzer Norden, nachdem dort 
vor Jahrzehnten bereits schon einmal 
mehrere Schmalspurstraßenbahnstre- 
cken existierten, die die damaligen Ver- 
kehrsplaner im Rahmen des Umspu- 
rungsprogramms zu DDR-Zeiten jedoch 
zugunsten von Buslinien aufgaben. sp 


Darmstadt 


Förderbescheid für 
Lichtwiesentram 


EŒ Ende November 2018 übergab der 
hessische Verkehrsminister Tarek Al- 
Wazir in Darmstadt den Förderbescheid 
des Landes für den Bau der Straßen- 
bahnlinie zum Campus Lichtwiese. Das 
Land beteiligt sich mit 12,27 Millionen 
Euro an den Gesamtkosten der 1,1 Ki- 
lometer langen Neubaustrecke, durch 
die dieser Standort der Technischen Uni- 
versität künftig eine bessere Erschlie- 
Bung erfährt als durch die gegenwär- 
tige Buslinie. Hessen trägt somit zwei 
Drittel der veranschlagten Gesamtkos- 
ten von 19,6 Millionen Euro. Der Bau 
soll im Sommer 2019 beginnen. Die 
neue Strecke zweigt von der Nieder- 
Ramstädter Straße ab und soll von der 
Linie 2 befahren werden. Jös 


Hamburg 


Eröffnung der Station 
Elbbrücken 


Wl Die Hamburger Hochbahn AG hat 
am 6. Dezember 2018 nach fünfjähri- 
ger Bauzeit die neue und vorerst letzte 
Haltestelle Elbbrücken und den Stre- 
ckenabschnitt von Hafencity Universi- 
tät zu den Elbbrücken der Hafencity-U- 
Bahn feierlich in Betrieb genommen. 
Die Hafencity-U-Bahn vom Jungfern- 
stieg in die Hafencity mit den Stationen 
Überseequartier, Hafencity Universität 
und Elbbrücken ist nun vorerst kom- 


Deutschland 


Bonn 


Im Rahmen der „Lead City” er- 
reichten am 3. Dezember 2018 die 
Förderbescheide des Bundes die 
Stadt. Damit planen Stadt und Be- 
treiber konkrete Angebotsverbes- 
serungen bei Bus und Bahn sowie 
spezielle Anreize im Ticket-Bereich. 
So gilt zum Beispiel seit 1. Januar 
für Neukunden das 365-Euro-Ti- 
cket im ersten Nutzungsjahr, ge- 
genüber regulären Zeitkarten be- 
deutet das beachtliche 64 Prozent 
Rabatt. Ende August 2019 kommt 
die zweite Stufe der Angebotsver- 
besserungen, unter anderem mit 
Taktverdichtungen samstags vor- 
mittags und sonntags MSP 


Stuttgart 


Zum Fahrplanwechsel nahm die 
SSB per 10. Dezember 2018 eine 
neue Verstärkerlinie offiziell in Be- 
trieb. Die neue Stadtbahnlinie U16 
entlastet zur Hauptverkehrszeit im 
Norden der Stadt die U13, U1 und 
U6 und sorgt für eine schnellere 
und direktere Verbindung zwi- 
schen Fellbach und Giebel. Die U16 
folgt der U1 im Streckenabschnitt 
Fellbach — Bad Cannstatt, fährt 
dann zwischen Bad Cannstatt und 
Pragsattel parallel zur U13 und bis 
Feuerbach Pfostenwäldle noch zu- 
sätzlich neben der U6 und U13. Die 
U16 ist montags bis freitags im 
Zehn-Minuten-Takt von 6 bis 9 Uhr 
und von 16 bis 18:30 Uhr im Ein- 
satz. MSP 


Jena 


Seit dem Fahrplanwechsel am 9. 
Dezember 2018 halten die Bahnen 
und Busse an allen Haltestellen nur 
noch bei Bedarf. Eine entspre- 
chende Informationskampagne 
dazu startete Ende November. War- 
tende sollen sich sichtbar im Halte- 
stellenbereich aufhalten, Fahrgäste 
in den Fahrzeugen rechtzeitig den 
Haltewunschtaster drücken. Der Je- 
naer Nahverkehr erhofft sich da- 
durch eine Energieeinsparung 
durch die Vermeidung unnötiger 
Anfahr-/Bremsvorgänge, aber auch 
eine Reduzierung von Verspätun- 
gen. Vorgesehen ist bei schlechten 
Sichtverhältnissen, dass die Fahr- 
zeuge wie bisher grundsätzlich an 
den Haltestellen stoppen. ۵۴ 


kurz gemeldet kurz gemeldet kurz gemeldet kurz gemeldet kurz gemeldet 


kurz gemeldet 


rz gemeldet 


Düsseldorf: Die NF 6 erwischte Ende November 2018 eine kurzzeitige Ver- 


0 


fügung zur Geschwindigkeitsreduktion. Ursächlich war ein bei einigen 


Wagen verbautes, nicht normgerechtes Ersatzteil 


plett. Wie alle Haltestellen der Hafen- 
city-U-Bahn wurde auch die Haltestelle 
Elbbrücken als „Sehenswürdigkeit” 
und mit aufwendiger Architektur insze- 
niert. Die Haltestelle Elbbrücken ist im 
Gegensatz zu den vorigen Haltestellen 
oberirdisch und verfügt über eine 
große Bahnhofshalle, die zu den Aus- 
fahrten hin offen ist. Die Hochbahn 
hielt die Baukosten unter dem Pla- 
nungsbudget, was die Hochbahn nicht 
ohne Stolz betonte. Die Haltestelle Elb- 
brücken hat vier Zugänge, zwei Auf- 
züge, fünf Fahrtreppen, einen Kiosk 
und die Fahrgastinformationssysteme. 
Nach der U-Bahn folgt nun die wei- 
tere Stadtentwicklung, ohne dass mit 
der Trassierung der Hochbahn Konflikte 
auftreten. In einigen Jahren werden 
hier Wohnungen, Büros, Hotels und ein 
Wolkenkratzer stehen. Nach der Fertig- 
stellung des neuen Stadtteils erwartet 
die Hochbahn täglich 18.000 Fahrgäs- 
ten auf der Hafencity-U-Bahn. 
Gefeiert hat die Hochbahn die Eröff- 
nung drei Tage übers Wochenende. Trotz 
schlechten Wetters kamen tausende 
Schaulustige, die den neuen Bahnhof 
sehen und bestaunen wollten. Die Mit- 
fahrt war kostenlos und eine abendliche 
Lichterschau im Bahnhof zog die Besu- 
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cher an. Vorausschauend für die Zukunft 
hat die Hochbahn die neue Haltestelle 
so entworfen, dass eine Verlängerung 
der U-Bahn-Strecke über die Norderelbe 
auf den Kleinen Grasbrook, nach Veddel 
und in Richtung Wilhelmsburg oder gar 
Harburg möglich wäre. Eine U-Bahn 
nach Veddel und Wilhelmsburg würde 
nicht nur die S-Bahn, sondern auch den 
Busverkehr stark entlasten. LAB 


Düsseldorf 
Probleme bei den 
NF 6-Wagen 


Für die zwischen 1996 und 1999 bei‏ ھا 
der Rheinbahn als erste Niederflurwa-‏ 


Hamburg: 

Die neue 
U-Bahn-Halte- 
stelle Elb- 
brücken hat 
die Hochbahn 
drei Tage 
gefeiert und 
mit einer 
großen 
Lichterschau 
eröffnet 

LARS BRÜGGEMANN 


gen-Generation in Dienst gestellten ins- 
gesamt 48 Straßenbahnen des Typs NF 6 
galt ab dem 28. November 2018 in Ab- 
stimmung mit der Technischen Aufsichts- 
behörde (TAB) zeitweise ein Tempolimit 
von maximal 40 Kilometern pro Stunde. 
Grund hierfür war die Erkenntnis, dass 
ein nachträglich eingebautes Ersatzteil 
im Fahrwerk nicht den Anforderungen 
des Herstellers entsprach. Alle Wagen des 
Typs haben die Techniker des Düsseldor- 
fer Nahverkehrsbetreibers daher umge- 
hend auf das möglicherweise fehlerhafte 
Gelenklager überprüft. Nachdem schon 
am Folgetag mit 30 Wagen der Großteil 
der betroffenen Fahrzeuge wieder freige- 
geben war, konnten die restlichen 18 tat- 
sächlich betroffenen NF 6 nach dem 
kurzfristig durchgeführten Austausch der 
fraglichen Bauteile spätestens zum 6. 
Dezember wieder ohne Einschränkungen 
fahren. MBE 


Frankfurt am Main 


Kleyerstraße hat 
wieder eigene Linie 


EŒ Zum Fahrplanwechsel am 9. Dezem- 
ber 2018 stellten traffiQ und VGF das 
Straßenbahnnetz in Frankfurt am Main 
um: Zur Verstärkung der Straßenbahn- 
trasse durch die Altstadt und der Linien 
11 und 21 ins Gallus fährt die Linie 14 
nun vom Ernst-May-Platz über Zoo, die 
Altstadt und den Hauptbahnhof zur Gal- 
luswarte und weiter über die seit einigen 


Frankfurt: Wenige Monate vor Aufgabe des Linienbetriebs in der Rebstö- 
cker- und Kleyerstraße zeigte sich Tw 233 im März 2013 als Linie 21 auf 
der Blockumfahrung nahe der nun provisorisch neu eingerichteten End- 


haltestelle Gustavsburgplatz 
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Jahren nicht mehr linienmäßig genutzte 
Blockschleife Kleyerstraße zum Gustavs- 
burgplatz. Dort entstehen derzeit zahl- 
reiche neue Wohnungen, der früher nur 
in Lastrichtung befahrenen Strecke hat 
die Stadt daher neues Leben einge- 
haucht. Bis 2013 verkehrte die Linie 21 
über die Strecke, seitdem diente sie aus- 
schließlich als Betriebsstrecke. Die neue 
Endhaltestelle entstand provisorisch auf 
der Kreuzung Rebstöcker-/Lahnstraße. 
Drei Zwischenhaltestellen entlang der 
Rebstöcker Straße und Kleyerstraße sor- 
gen für eine gute Erschließung des Vier- 
tels durch die hierher verlegte Straßen- 
bahnlinie 14. Perspektivisch ist eine 
Verlängerung bis zur Mönchhofstraße 
geplant. Den nun nicht mehr von der 14 
bedienten Abschnitt bis Louisa über- 
nimmt ab Lokalbahnhof die Linie 18. Die 
benötigten zusätzlichen Straßenbahn- 
kurse werden durch den Einsatz von 
hochflurigen Pt-Wagen zu den Haupt- 
verkehrszeiten auf den Linien 17 und 18 
kompensiert, die bis zur Lieferung der 
neuen T-Wagen von Alstom im Einsatz 
bleiben sollen. Bis Dezember 2017 fuh- 
ren die Wagen seit Frühjahr auf der 
Verstärkerlinie 15. Die reaktivierten Bah- 
nen ermöglichen weitere Angebotsver- 
besserungen: An Samstagen fährt die 
Linie 21 zwischen 11 und 21 Uhr bis 
Nied und verstärkt die Linie 11; der 7,5- 
Minuten-Takt auf der Linie 17 morgens 
gilt jetzt auch in den Ferien. FBL 


Magdeburg 


Leipziger Straße 
wieder am Netz 


E Fast ein halbes Jahr - die Autofahrer 
traf es noch länger — musste der nördli- 
che Teil der Leipziger Straße ohne Stra- 
Benbahn auskommen. Grund war einer- 
seits, wie berichtet, die Anbindung der 
Neubaustrecke Wiener Straße, der Ein- 
bau der neuen Gleiskreuzung Wiener/ 
Leipziger/Raiffeisenstraße und der Neu- 
bau der Klinkebrücke zwischen Lenné- 
und Hellestraße durch die Stadt. Die über 
hundertjährige alte Gewölbebrücke 
drohte aufgrund des maroden Gesamt- 
zustandes mittelfristig einzustürzen. 
Straßenbahnen durften diesen Bereich 
seit Jahren nur noch mit Schrittgeschwin- 
digkeit passieren. Die Brücke besteht 
jetzt aus einer stabilen Stahlbetonkon- 
struktion. Wurde die Kurve von der Wie- 
ner in die Leipziger Straße in Richtung 
Reform noch rechtzeitig zum Ende der 
Sommerferien am 8. August fertig, ver- 
zögerten sich die Arbeiten an der restli- 
chen Gleiskreuzung und an der Brücke 
doch um einige Wochen. Den ursprüng- 
lichen Plan, die Bahnen Ende September 
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wieder durch die Leipziger Straße fahren 
zu lassen, verfehlten die Baufirmen um 
zwei Monate. Nachdem am 29. Novem- 
ber 2018 die ersten Probewagen die Brü- 
cke und die neue Kreuzung befahren 
konnten, nahmen die MVB am 3. Dezem- 
ber den planmäßigen Betrieb in der Leip- 
ziger Straße wieder auf. Allerdings be- 
dient den nördlichen Teil der Leipziger 
Straße nur noch die Linie 9 (Reform - 
Neustädter See), während die Linie 6 
(Leipziger Chaussee - Herrenkrug) an 
der Wiener Straße abbiegt, um ab dort 
die Neubaustrecke zu befahren. 

Die Gleisbauarbeiten konzentrieren 
sich jetzt vor allem auf den Bereich 
zwischen Lorenzweg und Neustädter 
Feld im Norden der Stadt sowie an der 
Schönebecker Straße, wo die künftige 
Neubaustrecke Raiffeisen-/Warschauer 
Straße anbinden wird. DP 


Frankfurt an der Oder 
Neue Trambrücke 
über A12 fertig 


EŒ Zum Fahrplanwechsel am 9. Dezem- 
ber 2018 ging der mehr als einjährige 
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Schienenersatzverkehr auf der Linie 4 
zu Ende. Einen Tag zuvor konnten die 
Verantwortlichen der SVF im Beisein 
des Dezernenten für Bauen, Stadtent- 
wicklung, Umwelt, Jörg Gleisenstein 
die neue Straßenbahnbrücke über die 
Autobahn A12 eröffnen. Grund der 
Sperrung war der Abriss der 1987 er- 
richteten Vorgängerbrücke. Deren 
Beton war durch verstärkte Alkalikie- 
selsäurereaktion „Betonkrebs” ge- 
schädigt. Die Sperrung begann ab 27. 
November, am 9./10. Dezember 2017 
folgte der Brückenabriss. Nun über- 
spannt eine 34,70 Meter lange und 
4,70 Meter hohe einfeldrige Stahlver- 
bundbrücke die A12, die bereits seit 
22. Juli 2018 eingehoben ist. 

Am 23. Oktober starteten Gleis- und 
Fahrleitungsarbeiten über die neue 
Brücke, deren Scheitel nach wie vor 
den höchsten Punkt des Frankfurter 
Tramnetzes bildet. Während der Sper- 
rung sanierte die SVF Gleisabschnitte, 
Straßenübergänge und Haltestellen. 
Die markanten Warteunterstände an 
der Station „Klinikum“ verschwan- 
den. Erwähnenswert: Bauzeit und - 


Zu; vr 9 
— 1 
sF 1 
< 1 
H E | 
< Se 58 
BS ee Lo" 
HI 
RW 
ہہ‎ -= p a 


Magdeburg: Die 
T6-Doppeltraktion 
1283-1282 passierte 
als erster Probezug 
am 29. November 
2018 die neue Gleis- 
kreuzung an der 
Leipziger Ecke 
Wiener Straße. 
Rechts im Bild die 
fertigen Abzweige in 
der Raiffeisenstraße 
DITMAR PAUKE 


Frankfurt an der 
Oder: Auf der 
Rampe zur neu 
gebauten 
Autobahnquerung 
unternahmen 
anlässlich der Eröff- 
nung die GT6M 303 
und KT4Dm 212 
eine Parallelfahrt 
ULF LIEBERWIRTH 
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Beeindruckend ist hier der Blick in Richtung der Ulmer Innenstadt mit dem berühmten Münster 


Ulm: Die zweite Straßenbahnlinie der Universitätsstadt ging am 8. 
nunmehr den Kuhberg mit dem „Science Park II”. 
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Freiburg: Auf der Strecke nach Zähringen gibt es neu einen Schwungrad- 
speicher, der Bremsenergie aufnehmen und an anfahrende Bahnen wieder 


abgeben kann, was jährlich 1.500 Tonnen CO3 spart 


kosten hielten die Projektpartner wei- 
testgehend ein! Der Brückenersatz- 
neubau ist ein Signal zum langjähri- 
gen Weiterbestand des kleinen 
Frankfurter Tramnetzes. Am 8. Dezem- 
ber 2018 weihten GT6M 303 und 
KT4Dm 212 die neue Brücke mit einer 
Parallelüberfahrt um 11:25 Uhr ein. 
Kommende Aufgabe ist die barriere- 
freie Umgestaltung von 17 Haltestel- 
len. Die Finanzierung ist derzeit unge- 
klärt, zumal eine Ausschreibung zum 
Umbau des Halts Magistrale an feh- 
lenden Angeboten kürzlich scheiterte. 
Zwischenlösung an diesen Haltestel- 
len sollen großflächige Warnzeichen 
auf dem Asphalt sein, um Unfälle 
beim Ein- und Aussteigen durch un- 
achtsame Kraftfahrer zu vermeiden. 
Die erste derart markierte Haltestelle 
befindet sich am Kleistforum. 

Der neue Fahrplan bietet indes 
wenig Spektakuläres: Die übliche An- 
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passung an die Ankunftszeiten des 
RE1. Die Kürzungen bei der Linie 5 
wurden zum Teil zurückgenommen. 
Dafür wird der Zehn-Minuten-Takt der 
Linie 2 gekürzt und die Linien 3 und 5 
fahren nicht in den Ferien. ۷ 


9 
Zweiter Schwungrad- 
speicher in Betrieb 


Wl Die Freiburger Verkehrs AG hat 
einen zweiten Schwungradspeicher in 
Betrieb genommen. Er steht an der 
Stadtbahn in Zähringen und kann den 
Angaben der VAG zufolge zwischen 
Komturplatz und Gundelfinger Straße 
anfallende Bremsenergie aus den 
Stadtbahnen aufnehmen und wieder 
abgeben. Das 420.000 Euro teure Gerät 
spart laut Umweltbürgermeisterin 
Gerda Stuchlik etwa 250.000 Kilowatt- 
stunden Strom jährlich, was dem Ener- 


Dezember feierlich in Betrieb und Verbinder 
Der neue Siemens Avenio M-Wagen 60 „Mathilde Planck” hält 
am 15. Dezember 2018 an der eine Woche zuvor im Rahmen der Linie 2 eröffneten Haltestelle Multscherschule. 


SVEN SCHÄFER 


giebedarf von 70 Haushalten oder der 
Emission von 1.500 Tonnen Kohlendi- 
oxid entspricht. Die Stadt Freiburg gab 
zur Anschaffung 380.000 Euro Förder- 
mittel aus dem Klimaschutzprogramm. 
Wie die VAG mitteilt, können ihre 
Stadtbahnen seit langem Bremsener- 
gie ins Netz zurückspeisen. Diese gehe 
jedoch ungenutzt verloren, wenn keine 
andere Bahn in der Nähe sei, die zeit- 
gleich Energie benötigt. Das geschehe 
besonders häufig in der Nähe von End- 
stellen oder auf wenig befahrenen 
Strecken. Der Speicher ist nach einem 
Gerät in Landwasser, das jährlich 
230.000 Kilowattstunden spart, der 
zweite seiner Art. 

Der Schwungradspeicher ist 1,9 Ton- 
nen schwer und wird durch überschüs- 
sige Bremsenergie in Drehung versetzt. 
Wenn die Oberleitungsspannung we- 
gen einer anfahrenden Stadtbahn 


۰ T, 


ANZEIGE 
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sinke, werde die Energie des Speichers 
als Fahrstrom zur Verfügung gestellt, so 
die VAG. FBT 


| Indu: 


Siemens 
Weitere G1 für 
Nürnberg 


Die Verkehrs-Aktiengesellschaft Nürn-‏ کا 
berg (VAG) hat weitere sechs U-Bahn-‏ 
züge vom Typ G1 bei Siemens bestellt.‏ 
Damit sei eine der beiden Optionen des‏ 
geschlossenen Vertrages gezo-‏ 2015 
gen, teilte Siemens anlãsslich der Prã-‏ 
sentation des ersten fertiggestellten‏ 
G1-Kopfwagens am 27. November‏ 
mit. Wie es weiter heißt, sind die‏ 2018 
zusätzlich bestellten Garnituren ab‏ 
für den Einsatz auf der U1 vorge-‏ 2021 
sehen, dafür scheiden die zwölf‏ 
in Betrieb genommenen DT2-‏ 1993/94 
Einheiten aus dem Dienst. Insgesamt‏ 
liefert der Bahntechnikkonzern 27‏ 
Züge vom Typ G1 nach Nürnberg, die‏ 
eine zeitgemäße Ausstattung besitzen.‏ 


Siemens: Den ersten Wagen der inklusive Nachbestellung 27 G1-Züge 
für Nürnberg zeigte der Hersteller noch am Produktionsstandort Wien 


am 27. November 2018 


SIEMENS MOBILITY 
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Bombardier Transportation: Innenansicht des Fahrgastraums der Stockholmer C20-Züge im Zustand nach der 


jetzt beauftragten Modernisierung, die Innenraumgestaltung wird den neuen C30 angeglichen 


Eine Kompakt-Klimaanlage sorgt für 
angenehme Temperierung des Fahr- 
gastraums. Farbwechselfähige LED- 
Leuchtleisten innen über der Tür und 
außen in den Türblättern signalisieren, 
ob sich die Tür öffnet oder schließt. Die 
G1 weisen gegenüber ihren Vorgän- 
gern breitere Türen und einen durch- 
gängigen Fahrgastraum auf. Der helle 
Innenraum mit großzügigen Multifunk- 
tionsbereichen soll für ein angenehmes 
Raumgefühl sorgen. Obligatorisch ist 
ein umfangreiches Fahrgastinformati- 
onssystem. Automatische Spaltüber- 
brückungen an allen Türen erlauben 
den barrierefreien Zugang für alle Fahr- 
gäste. Die Montage der Züge erledigt 
der Siemens-Standort in Wien, Kompo- 
nenten werden aus Nürnberg zugelie- 
fert, das Projekt wird in Erlangen ge- 
managt. Nach Aussagen von Siemens 
lassen sich die Züge auch auf fahrerlo- 
sen Betrieb umrüsten. 7 


Stadler 


Neue Wagen für 
Stuttgarter Zacke 


E Die SSB hat drei neue Triebwagen 
und drei neue Fahrradvorstellwagen 
für die Zahnradbahn Linie 10 bestellt. 
Sie ersetzen die bisherigen Fahrzeuge. 
Der Auftrag geht an Stadler in der 
Schweiz als den einzigen Anbieter von 
Zahnradbahnen weltweit. Der erste 
neue Triebwagen soll 2021 geliefert 
werden, die beiden anderen Fahr- 
zeuge werden sukzessive bis 2022 
ausgetauscht. Die Kapazität der Trieb- 
wagen soll mit 54 Sitzplätzen gleich- 
bleiben, eine Neuerung ist die Klima- 
tisierung des Fahrgastraums. Die 
neuen Zahnradbahntriebwagen wer- 
den den charakteristischen SSB-gel- 
ben Lack tragen und, was ihr äußeres 
Erscheinungsbild angeht, stark an den 
im Stadtgebiet häufig zu sehenden 
aktuellen Stadtbahnwagen DT 8.12 
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Stadler: So sollen die neuen Züge für die „Zacke” aussehen, die ab 2021 
den anstehenden Generationswechsel auf der Stuttgarter Linie 10 voll- 
VISUALISIERUNG: STADLER; VISUALISIERUNG BOMBARDIER TRANSPORTATION (OBEN 


ziehen 


angelehnt sein, vergleichbar der vor- 
herigen heute in Dienst stehenden 
Wagengeneration 214, die optisch 
ähnlich den im Stadtbild noch anzu- 
treffenden DT8 der ersten Serien ge- 
staltet ist. Die neuen Triebwagen für 
die Zacke sollen einen rund acht 
Meter langen Niederflurbereich erhal- 
ten und damit barrierefrei ausgestat- 
tet sein. Über beide Fahrgasttüren ist 
dieser abgesenkte Raum stufenlos er- 
reichbar. Dort wird sich neben einigen 
Sitzplätzen auch die Mehrzweckfläche 
für Rollstühle und Kinderwagen befin- 
den. Weitere Sitzgelegenheiten wird 
es im vorderen und im hinteren Wa- 
genbereich geben, drei Treppenstufen 
führen dorthin. Diese Bauweise ist 
nötig, um die Zahnradbahntechnik im 
Unterboden unterzubringen. Eine Aus- 
wirkung des Niederflurbereichs ist, 
dass die Antriebsaggregate nicht 
mehr unter den Fahrzeugen, sondern 
zum Dach hin angeordnet sind. Dafür 
muss die SSB auch die Betriebswerk- 
statt umgestalten. 

Für die in Leichtbauweise gefertig- 
ten Vorstellwagen ist eine doppelte Ka- 
pazität von bis zu 21 Fahrrädern vor- 


gesehen. Die SSB erhofft sich außer- 
dem, dass die Vorstellwagen, die bisher 
die Ursache für einen größeren Teil der 
Lärmemissionen sind, fortan leiser un- 
terwegs sein werden. Diese Reduktion 
der Lärmemissionen sollen bei Zahn- 
radbahnvorstellwagen bewährte Lauf- 
drehgestelle bewirken. Der gesamte 
Auftragswert für die drei Triebwagen 
und drei Vorstellwagen, einschließlich 
einem Ersatzteilpaket, beläuft sich auf 
insgesamt 19,3 Millionen Euro. Davon 
trägt die Stadt 7,5 Millionen Euro und 
weiterhin das Land Baden-Württem- 
berg drei Millionen Euro. MSP 


Bombardier 


Modernisierung der 
U-Bahn Stockholm 


m Die Stockholmer Verkehrsbetriebe 
Storstockholms Lokaltrafik (SL) lassen 
ihre 271 U-Bahnwagen des Typs C20 
von Bombardier modernisieren. Die 
Fahrzeuge sind zwischen 1997 und 
2004 von der zu Adtranz gehörenden 
Kalmar Verkstad gebaut und für eine 
Lebensdauer von 30 Jahren ausgelegt 
worden. Obwohl sich die Züge nach 


Deutschland - Industrie 


wie vor in einem guten Zustand befin- 
den, die Betriebssicherheit ein hohes 
Niveau aufweist und der Komfort noch 
zeitgemäß ist, sollen sie an die verän- 
derten Bedingungen des Stockholmer 
U-Bahnbetriebs angepasst werden. So 
sind unverändert steigende Fahrgast- 
zahlen zu bewältigen, hinzu kommen 
erhöhte Anforderungen an Zugänglich- 
keit. Die Verkehrsverwaltung hat sich 
zum Ziel gesetzt, dass der ÖPNV für 
alle Reisenden zugänglich ist, Berück- 
sichtigung finden dabei beispielsweise 
Probleme mit dem Sehen und dem 
Gehen, aber auch für Außenstehende 
nicht so einfach zu erkennende Ein- 
schränkungen beim Gehör oder Aller- 
gien. 

Zu den Neuerungen der moderni- 
sierten C20 gehören daher mehr Hal- 
testangen in den Mittelgängen, erwei- 
terte „Flexbereiche” für Rollstühle, 
Kinderwagen und Rollatoren und er- 
weiterte Informationsmöglichkeiten 
der Reisenden. So sollen Textmitteilun- 
gen als Sprachmitteilungen ausgege- 
ben werden können. Weiterhin neu 
sind Notrufsäulen sowie die deutliche 
Kennzeichnung von Sitzbereichen, die 
in erster Linie Personen mit Einschrän- 
kungen vorbehalten sind. Diese Sitze 
befinden sich hauptsächlich rechts der 
Türen. Dies soll Reisenden mit einge- 
schränktem Sehvermögen künftig die 
Orientierung erleichtern. Die Anord- 
nung wird im Übrigen gleichartig auch 
auf die kommenden neuen U-Bahnen 
des Typs C30 übertragen. 

Neben Verbesserungen bei der Zu- 
gänglichkeit wurde bei der Konzeption 
der Modernisierung auch auf die Ver- 
besserung der Fahrgastströme und kür- 
zere Ein- und Ausstiegzeiten Wert ge- 
legt. Dies realisiert der Betreiber neben 
den neuen „Flexbereichen” durch die 
jetzt teilweise in Längsrichtung ange- 
brachte Bestuhlung. 

Ein weiterer wichtiger Aspekt be- 
trifft das Sicherheitsgefühl der Fahr- 
gäste. Anstelle der bisherigen sechs Ka- 
meras pro Zug werden künftig derer 16 
angebracht. Die Videos werden nicht 
mehr auf Festplatten in den Kameras 
gespeichert, sondern per Funk an eine 
Zentrale übertragen. Außerdem er- 
scheinen beim Fahrer automatisch Ka- 
merabilder, wenn ein Alarm, ein Notruf, 
eine Gefahrenbremsung oder ein Feu- 
eralarm ausgelöst wird. 

Die Modernisierung der U-Bahnwa- 
gen erfolgt bei Bombardier in Västeräs. 
Der erste Zug soll im Mai fertiggestellt 
sein und Ende 2019 in Betrieb gehen. 
Bis 2022 sollen alle Züge umgebaut 
sein. Die Kosten sind mit 1,35 Milliar- 
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E Alicante/Spanien: Am 18. Dezember nahm die Ferrocarrils de la G 


ا -_ 


eneralitat Valenciana (FGV) den Serra 


u 


Grossa-Tunnel in Betrieb. Der zweigleisige Tunnel unterquert den Berg Serra Grossa und ersetzt die bisher 
bestehende spektakuläre eingleisige Küstenstrecke am Ufer des Mittelmeers. Anfangs ist nur ein ein- 
gleisiger Abschnitt in Betrieb, im Frühjahr folgt dann nach Umbauten an den Tunneleinfahrten das zweite 
Gleis, was dringend nötige Taktverdichtungen ermöglicht 
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den schwedischen Kronen, umgerech- 
net 130 Millionen Euro, beziffert. RIH 


Schweiz: Zürich 


Pläne für Verlängerung 
der Glattalbahn 


Die 2010 eröffnete Glattalbahn,‏ ھ 
über die die Zürcher Tramlinien 10 und‏ 
zum Flughafen fahren, erfreut sich‏ 12 
steigender Fahrgastzahlen. Der Flug-‏ 
hafen liegt auf dem Gebiet der Stadt‏ 
Kloten, für die in den kommenden‏ 
Jahrzehnten ein deutliches Einwohner-‏ 
wachstum prognostiziert wird. Auf‏ 
dem Gebiet Steinacker sollen zukünftig‏ 
Menschen wohnen und bis zu‏ 4.500 
Arbeitsplätze entstehen. Wie üb-‏ 7.000 
lich in der Schweiz soll der Öffentliche‏ 
Nahverkehr einen großen Teil der Ver-‏ 
kehrsbedürfnisse dieses Gebiets abde-‏ 
cken. In Planung ist daher eine Verlän-‏ 
gerung der Glattalbahn vom jetzigen‏ 
Endpunkt „Flughafen Fracht” um etwa‏ 


3,5 Kilometer in das neue Baugebiet. 
Für ein Vorprojekt hat der Kanton Zü- 
rich bereits im Herbst 2018 insgesamt 
5,7 Millionen Franken — umgerechnet 
etwa fünf Millionen Euro - bewilligt. 
Die Streckenverlängerung bildet zu- 
sammen mit einem parallel dazu 
geplanten Radweg und besserem 
Hochwasserschutz am Altbach ein Ge- 
samtprojekt. Bis Anfang 2020 sollen 
die Ergebnisse vorliegen. Auf Basis der 
Ergebnisse des Vorprojekts will der 
Kanton dann 2021 beim Bund entspre- 
chende Mittel für die eigentliche Pro- 
jektumsetzung im Rahmen des Agglo- 
merationsprogramms beantragen. Jös 


Schweiz/Frankreich: Basel 
Vandalismus in St. Louis 


E Seit Oktober 2018 werden die Trams 
der Linie 3 sowie die Einrichtungen der 
Basler Verkehrsbetriebe (BVB) in St. 
Louis immer wieder Opfer von Vanda- 
lismus. Mehrmals wurden Fahrkarten- 
automaten beschädigt oder die Not- 


Zürich: Die Linie 10 fährt auf der Glattalbahn zum Flughafen, 2021 
könnte Baustart für eine Verlängerung sein 
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bremse ohne Grund betätigt. Ein Stein- 
wurf, bei dem die Scheibe eines Fahr- 
zeugs beschädigt wurde, führte in der 
letzten Novemberwoche dann zu einer 
einstündigen Unterbrechung des Be- 
triebs zwischen der Grenze und der 
Endstation in St. Louis. Wegen dieser 
Vorfälle verkehren die Züge in diesem 
Abschnitt abends unter Begleitung 
eines Sicherheitsdienstes. Die Kosten 
hierfür trägt die BVB; in den ersten bei- 
den Wochen kam hierfür „ein hoher 
vierstelliger Betrag” zusammen. Da die 
Maßnahmen erste Erfolge zeigen, wur- 
de die Bewachung zurückgefahren auf 
Freitag- und Samstagabende. Jös 


Österreich: Wien 


Einsatzstart Flexity 
und WLB-Bestellung 


E Seit 6. Dezember 2018 setzen die 
Wiener Linien den ersten Flexity-Trieb- 
wagen im Fahrgastbetrieb ein. Der 
Triebwagen D 301 kam in der ersten 
Woche vorerst als zusätzlicher Kurs auf 


der Linie 67 zum Einsatz, während der 
D 302 zunächst zur Ausbildung des 
Fahrpersonals Verwendung fand. Am 
dritten Adventswochenende übernahm 
D 301 erstmals einen regulären Kurs 
der Linie 67. Im März 2019 beginnt die 
Auslieferung der 117 Serienfahrzeuge, 
bis 2025 liefert Bombardier jährlich 
zwischen 15 und 23 Stück. Die Flexity- 
Trams sollen zunächst auf den Linien D, 
6 und 67 zum Einsatz kommen und 
sukzessive Altwagen der Typen E, und 
E, ersetzen. 

Die Wiener Lokalbahnen (WLB) 
gaben unterdessen bereits im Novem- 
ber bekannt, Bombardier Transporta- 
tion Austria als bevorzugten Bieter für 
die Lieferung neuer Stadtbahnwagen 
ausgewählt zu haben. Die Ausschrei- 
bung beinhaltet die Anschaffung von 
18 Triebwagen und eine Option auf bis 
zu 16 weitere Garnituren. Gleichzeitig 
mit der Beschaffung der neuen Fahr- 
zeuge wird auch ein Wartungsvertrag 
abgeschlossen, in dem die Verantwor- 
tung der laufenden Instandhaltung 
beim Hersteller liegt, die Arbeiten aber 
direkt durch die Beschäftigten der WLB 
in den betriebseigenen Werkstätten 
durchgeführt werden sollen. Geplant 
ist, dass die ersten der speziell für die 
WLB designten Triebwagen ab 2021 
zum Einsatz kommen und die älteren 
Hochflurmodelle der Reihe 100 erset- 
zen. Weiter Fahrzeuge sind für die ge- 
plante Ausweitung des 7,5-Minuten- 
Takts erforderlich. ROS 


Österreich: Gmunden 


Historischer Wagen 
GM 5 zugelassen 


Als ersten historischen Wagen der‏ کا 
alten Gmundener Straßenbahn adap-‏ 
tierte Stern&Hafferl den 1911 bei der‏ 
Grazer Waggonfabrik gebauten Trieb-‏ 
wagen 5 in der Werkstätte Vorchdorf‏ 
für den Einsatz auf der Traunseetram.‏ 
Am 8. Dezember kam der Triebwagen‏ 
anlässlich der alljährlichen Nikolaus-‏ 


Wien: Am 16. Dezember 2018 begegneten sich an der Endhaltestelle 
Otto-Probst-Platz die Triebwagen B 701 und D 301 auf der Linie 67 


Salzburg: Der historische Obus 178, aufgenommen am Platzl, wurde 
aus Fahrzeugmangel im Herbst 2018 wieder im Planverkehr eingesetzt 


fahrten erstmals zum Einsatz und pen- 
delte auf der erweiterten Strecke 
Gmunden-Bahnhof - Gmunden-Engel- 
hof. Der Triebwagen bekam unter an- 
derem das neue Zugleitsystem einge- 
baut. Für die Befahrung der 
Regionalbahnstrecke Gmunden-See- 
bahnhof - Gmunden-Engelhof wurde 
er mit Zusatzscheinwerfern für das dort 
gesetzlich vorgeschriebene Dreilicht- 
Spitzensignal versehen. Diese sind un- 
terhalb des Wagenkastens im schwarz 
lackierten Rahmenbereich in kleiner 
Ausführung vergleichsweise dezent 
angeordnet. ROS 


Österreich: Salzburg 


15 Gelenkobusse 
bei Hess AG bestellt 


E Die Salzburg AG setzt die Erneue- 
rung der Obus-Flotte fort und beauf- 
tragte das Schweizer Unternehmen 
Hess AG mit der Lieferung von 15 Ge- 
lenkobussen des Typs „lighTram 5". Elf 
der 15 Obusse werden von Kiepe Elect- 
ric mit der IMC-Technologie (In-Mo- 
tion-Charging) ausgestattet, die ein 
abschnittsweises Fahren ohne Oberlei- 
tung gewährleistet. Die Traktionsbatte- 
rien der Obusse werden bei der Fahrt 
unter der Oberleitung aufgeladen. Mit 
Fahrplanwechsel im Dezember 2019 
wird die Linie 5 von der Endhaltestelle 
Birkenfeldsiedlung um 4,2 Kilometer 
nach Grödig verlängert, dabei wird 
erstmals auf die Errichtung einer Fahr- 
leitung verzichtet. Hier sollen die elf 
Obusse mit IMC-Technologie zum Ein- 
satz kommen. Insgesamt investiert die 
Salzburg AG 15,3 Millionen Euro in die 
Erneuerung der Obus-Flotte. 

In den letzten Monaten waren zahl- 
reiche Obusse schadhaft abgestellt, so 
dass drei historische Obusse (Wagen 
109, 178 und 220) des Vereins „Pro 
Obus Salzburg” wieder in den Planver- 
kehr zurückkehrten und die Salzburg AG 
die Linie 9 vorübergehend wieder mit 
Dieselbussen betreiben musste. Nach 
Erhöhung der Werkstätten-Kapazität 
waren bei Redaktionsschluss Mitte De- 
zember 2018 wieder rund 100 Obusse 
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einsatzbereit, in den Verkehrsspitzen 
werden davon 93 Stück zur Absicherung 
des Linienverkehrs benötigt. ROS 


Dänemark: Odense 


Keolis zukünftiger 
Tram-Betreiber 


Wenn es nach dem Willen der Stadt‏ ا 
Odense geht, wird die neue StraBen-‏ 
bahn von Keolis Danmark A/S betrie-‏ 
ben. Die dänische Tochter des franzö-‏ 
sischen Verkehrsunternehmens konnte‏ 
sich bei der Ausschreibung von Betrieb‏ 
und Instandhaltung nach rund einjäh-‏ 
rigen Verhandlungen gegen die Mitbe-‏ 
werber Metro Service A/S, die Odense‏ 
Lightrail Service A/S/Umove und Trans-‏ 
dev Sverige AB sowie gegen Stock-‏ 
holms Spärvägar durchsetzen. Der Ver-‏ 
trag hat eine Laufzeit von bis zu 15‏ 
Jahren und einen Wert von etwa 1,2‏ 
Milliarden dänischer Kronen, entspre-‏ 
chend rund 160 Millionen Euro.‏ 

Auf der Grundlage dieser Summe 
kann das Budget der Stadt Odense für 
den Betrieb der Straßenbahn gehalten 
werden. Odense schießt für den Betrieb 
jährlich 43 Millionen dänische Kronen 
zu. Dabei wird vorausgesetzt, dass die 
Bahn an einem Werktag durchschnitt- 
lich 34.000 Fahrgäste hat. Eine ge- 
nauere Prognose für das Fahrgastauf- 
kommen kann jedoch erst im nächsten 
Jahr erstellt werden, weil dann über 
den zukünftigen Busverkehr in Odense 
entschieden wird. Diesen betreibt der- 
zeit Keolis, ebenso wie die im vergan- 
genen Jahr eröffnete Straßenbahn in 
Aarhus. RIH 


Rumänien: Galati 


Neue Trams lösen 
KTAD und 616 ab 


Wl Das rumänische Unternehmen Astra 
Vagoane Calatori SA mit Sitz in Arad 
hat die Ausschreibung zur Lieferung 
neuer Straßenbahnwagen für Galati ge- 
wonnen. Der Stadtrat von Galati be- 
schloss den Kauf neuer Straßenbahnen, 
allerdings existiert im Kaufvertrag eine 
Sperrklausel, die die Anzahl neuer 


KS کے‎ 


Gmunden: Am 8. Dezember 201 


8 fährt der GM5 erstmals mit Fahr- 
gästen über die neue Traunbrücke nach Engelhof 


ROBERT SCHREMPF (3) 
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Odense: So soll die von Keolis betriebene Straßenbahn künftig ausse- 


hen, Stadler liefert dafür die Variobahnen 


VISUALISIERUNG ODENSE LETBANE 


Galati: Noch sind die ehemaligen Berliner KT4D in Galati im Einsatz, 
so wie am 26. Juni 2018 der Tw 1333 in der Zwischenwendeschleife 


Comat. Die Ablösung könnte bereits 2020 beginnen 


Fahrzeuge abhängig von den zugesi- 
cherten europäischen Fördermittel be- 
grenzen könnte. Die Abnahme von min- 
destens acht Neufahrzeugen hat der 
Stadtrat zugesagt, 18 Bahnen könnten 
der Betrieb maximal bestellen. Der Ge- 
samtpreis für 18 Fahrzeuge würde sich 
auf 26 Millionen Euro belaufen, für die 
ersten acht Fahrzeuge würde pro Fahr- 
zeug zunächst ein Kaufpreis von 1,2 Mil- 
lionen Euro anfallen. 

Die ersten Neufahrzeuge könnte Astra 
schon ab 2020 liefern, die Rahmenkrite- 
rien dazu sollen wie folgt definiert sein: 
Es sind Niederflurfahrzeuge gefordert, 
die Rampen für möbilitätseinge- 
schränkte Fahrgäste mitführen. Die Fahr- 
zeuge sollen eine Mindestkapazität von 


RONNY DAUER 


100 Fahrgästen bei 30 Sitzplätzen auf- 
weisen, zur Ausstattung sollen Fahr- 
gastraumklimaanlage und moderne 
Informationssysteme sowie ein zeitge- 
mäßer Fahrerarbeitsplatz gehören. 

Die neuen Bahnen werden eine Breite 
von maximal 2,40 Meter und eine 
Länge zwischen 17,5 und 20 Metern 
haben. Der Verkehrsbetrieb Galati 5. C. 
Transurb S. A. setzt aktuell aus zweiter 
Hand gebraucht gekaufte Fahrzeuge 
ein, unter anderem ehemalige Berliner 
KT4D und Rotterdamer GT6 Düwag, 
wovon das jüngste Fahrzeug aus dem 
Baujahr 1986 stammt. Mit dem Kauf 
von neuen Straßenbahnen möchte der 
Betrieb vor allem die alten Berliner 
KT4D ablösen. RD 
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Bochum - Witten vor dem Umbruch ` ۳۸ der BOGE STR? 
betriebene Linie 310 bietet im Ruhrgebiet heute-noch ا‎ Pi 0 


Im M6S aus den 1970er-Jahren auf romanti- 
scher eingleisiger Strecke von Bochum nach 
Witten (großes Bild zwischen Am Honnen- 
graben und Papenholz) - damit ist es bald 
vorbei. Möglicherweise gibt es bereits im 
Sommer 2019 Einschnitte bei der Linie 310 


RN KSC وو‎ 


Unterstraße - Crengeld 


er eingleisige Streckenabschnitt zwischen Un- 
: terstraße und Crengeldanz (hier Tw 311 kurz 
SS vor Papenholz) ist nicht nur der idyllischste der Linie 
Î 310, sondern auch der Grund, warum nach wie vor 
nur Hochflurwagen eingesetzt werden können. In 
die für den Betrieb mit Niederflurbahnen notwen- 
digen baulichen Änderungen wollte man angesichts 
des „Ablaufdatums” der Strecke nicht mehr inves- 
tieren. Wie lange der Abschnitt tatsächlich noch be- 
dient wird, war bei Drucklegung dieses Heftes noch 


enige Straßen- oder Stadtbahnli- 
nien in Deutschland bieten so 
viele Gegensätze wie die Linie 
310 im Verkehrsverbund Rhein- 
Ruhr (VRR). Die von der Bochum-Gelsenkir- 
chener Straßenbahnen Aktiengesellschaft 
(BOGESTRA) betriebene Straßenbahnlinie 
stellt eine interkommunale Verbindung mit 
einer Länge von 19,4 Kilometern zwischen 
dem Bochumer Westen und dem Wittener 
Südosten dar. Sie nutzt moderne, architekto- 
nisch hochinteressante, verkehrspolitisch 
aber fragwürdige und für eine Straßenbahn 
natürlich überdimensionierte U-Bahn-Bau- 
werke ebenso wie klassische Straßenbahn- 
strecken - und zwei eingleisige Streckenab- 
schnitte mit Überlandcharakter. Einer davon 
sorgt momentan noch dafür, dass auf der 
Linie ausschließlich hochflurige M6S-Wagen 
aus den 1970er-Jahren eingesetzt werden 
können. 


Die Gnadenfrist läuft ... 


Doch mit der Idylle dieser Fahrzeugklassiker 
auf eingleisigen, überlandmäßig trassierten 
Strecken, die im Ruhrgebiet und weit darü- 
ber hinaus ihresgleichen sucht, ist es bald 
vorbei. Denn mit Inbetriebnahme der Neu- 
baustrecke von Bochum-Langendreer nach 
Witten-Crengeldanz wird der bislang die 
Städte verbindende eingleisige Streckenab- 
schnitt aufgegeben; die M6S-Wagen haben 
dann ausgedient und fortan rollen nur noch 
modern Variobahnen. Wann das sein wird, 


nz: Wie lange noch? 


offen. Trotzdem sich die Inbetriebnahme der Neu- 
baustrecke verzögert, droht schon ab Sommer 2019 
das Ende. Möglicherweise wird die Linie 310 dann 
für längere Zeit zwischen Witten und Langendreer 
durch Busse ersetzt. Eine andere Option ist offenbar 
ein Inselbetrieb der Linie 310 in Witten mit M6S- 
Wagen. Die bisherige Verbindung würde dann — 
möglicherweise degradiert zum Baugleis ohne Fahr- 
leitung - nur noch zur Überführung der Wagen (zum 
Beispiel von einem Hilfsfahrzeug gezogen) dienen. 


MICHAEL KOCHEMS (GR. BILD), MICHAEL HOFBAUER 


das ist derzeit (wieder) offen. Eigentlich sollte 
die neue Verbindung im Dezember 2019 in 
Betrieb genommen werden. Dies verzögert 
sich nunmher zwar bis mindestens Herbst 
2020, doch entscheidende Verluste auf der 
Linie 310, wie sie Straßenbahnfreunde lie- 
ben, könnte es schon sehr bald geben (siehe 
Seite xx). Wer die Idylle noch einmal erleben 
möchte, sollte sich also sputen! 

Bester Besuchstag der Linie mit ihren 39 
Haltestellen - Reisezeit von einem Ziel zum 
anderen rund eine Stunde - ist übrigens der 
Samstag. Nur dann fahren die Straßenbah- 
nen dort (von ca. 10 bis 16 Uhr) im 15-Mi- 
nuten-Takt. Davor und danach sowie an 
Sonn- und Feiertagen herrscht Halbstun- 
dentakt, montags bis freitags gilt (bis ca. 21 
Uhr) ein 20-Minuten-Intervall. Für die 
Fahrt auf der gesamten Relation ist ein 
VRR-Ticket der Preisstufe B nötig. 


Höntrop oder Westenfeld? Auf alle 
Fälle Wattenscheid! 


Die westliche Endstelle der Linie 310 liegt 
neben der Westenfelder Straße unweit der 
Höntroper Kirche, deren Namen sie auch 
trägt. Streng genommen befindet sich die 
Station aber gar nicht in Höntrop, sondern 
bereits einige wenige Meter über der Stadt- 
teilsgrenze in Westenfeld. Beide Stadtteile 
zählen zum heutigen Bochumer Stadtbezirk 
Wattenscheid (bis 1974 war Wattenscheid 
eine eigene kreisfreie Stadt). Die S-Bahn- 
Station Höntrop ist rund 500 Meter ent- 
fernt. Hinter der eingleisigen Tram-Endhal- 
testelle gibt es noch eine Weiche mit zwei 
dahinter liegenden Stumpf-/Abstellgleisen; 
die frühere Umfahrungsmöglichkeit mit 
zweiter Weiche ist seit einigen Jahren Ge- 
schichte. 

Wie die Endstation sind auch die ersten 
Streckenmeter eingleisig, denn erst einen 
Steinwurf hinter der 90-Grad-Biege in den 
Wattenscheider Hellweg wird die Trasse 
zweigleisig (die frühere Rückfallweiche 
wurde durch eine elektrisch betriebene Wei- 
che ersetzt). Nach gut 250 Metern beginnt 
dann ein eigener Bahnkörper, der eine recht 
flotte Fahrt inmitten einer vierspurigen 
Straße ermöglicht. Die umgebende Bebau- 
ung wirkt zunächst ebenso wenig spannend 
wie die fast schnurgerade Streckenführung 
- auch die im Mittelstreifen gelegenen Au- 
ßenbahnsteig-Haltestellen Brucknerstraße, 
Röntgenstraße und Leibnizstraße sind un- 
spektakulär. Vor Letzterer befindet sich ein 
Gleiswechsel. Interessant sind in diesem 
Streckenteil die (zu) breiten Schwellen unter 
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den meterspurig verlegten Tramschienen. 
Sie wurden vor Jahrzehnten installiert, als 
man noch an die große Stadtbahnlösung an 
Rhein und Ruhr glaubte und im Vorgriff 
auf eine dafür nötige Umspurung eine ent- 
sprechende Grundlage schuf. 


Industriegeschichte und -kultur 


Linkerhand der Essener Straße - mit Über- 
querung der Fernbahnstrecke Bochum - 
Essen wechselte der Straßenname - liegt das 
mächtige Werk Bochum der heutigen thys- 
senkrupp Steel Europe AG auf. Wie lange 
wird hier tatsächlich noch Stahl gekocht? 
Unter den mehr als 2.000 Beschäftigten 
herrscht Unsicherheit... 

Nach Überquerung der Werksgütergleise 
wird die Haltestelle Engelsburger Straße er- 
reicht. An sie schließt das Gleisdreick zur 
Einfahrt in den modernen BOGESTRA-Be- 
triebshof Engelsburg an. Er entstand auf dem 
Gelände der früheren Zeche, die den selben 
Namen trug, und ersetzte im Herbst 2005 
die Betriebs- und Abstellanlagen an der Uni- 
versitätsstraße in der südlichen Innenstadt. 

Kurz vor der nächsten Haltestelle Erz- 
straße endet der eigene Bahnkörper, ehe an 
der folgenden Haltestelle Wattenscheider 
Straße die von der Linie 302 bediente Stre- 
cke aus Gelsenkirchen über eine Häuser- 
blockschleife einmündet. Die Alleestraße ist 


Die Bochumer Endstelle der Linie 310 heute. Auf schnurgerader Strecke und für Normalspur- 
Bevor der nächste Planzug eintrifft, geht der gleise ausgelegten Schwellen passiert die 310 
historische BOGESTRA-KSW 96 auf Strecke das Werk der thyssenkrupp Steel Europe AG 


In der Alleestraße bilden die Bäume im Sommer ein Dach. Im Hintergrund ist die Haltestelle 
Jacob-Mayer-Straße/Jahrhunderthalle erkennbar, dahinter geht es für die Linie 310 (und 302) 
seit 2006 „unter Tage” 


MICHAEL BEITELSMANN (2), FALK FREDENBAUM (OBEN RECHTS) 


Die Stadtbahnwagen vom Typ M6S 


ktuell sind mit den Triebwagen 310, 311, 312, 

13, 314, 317, 313, 321, 325, 326, 330, 331 

und 332 noch 13 Exemplare dieses Zweirichtungs- 
typs im betriebsfähigen Bestand der BOGESTRA. 
Die nur knapp 20 Meter langen, 1976/77 von 
DÜWAG gebauten Fahrzeuge müssen den Gesamt- 
verkehr auf der Linie 310 bestreiten. Bei einigen 
laufen die Fristen bald ab. Ein einziger (Tw 311) 
trägt noch Lack in den Ursprungsfarben Rot/Weiß, 
alle anderen zwölf zeigen sich heute im „CE-De- 
sign” in Grau/Rot/Orange. Es handelt sich dabei 
nicht nur um die einzigen in Deutschland noch 
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planmäßig eingesetzten Sechsachser dieser Bau- 
form, sondern auch um die letzten in den 1970er- 
Jahren gebauten und nicht umfassend modernisier- 
ten Exemplare des Stadtbahnwagens M/N 
überhaupt. 33 dieser Wagen hatte die BOGESTRA, 
1981/82 kamen 22 sehr ähnliche dazu. Diese be- 
saßen aber statt der Schützensteuerungen (dafür 
steht das ,5“ in der Typbezeichnung M6S) Chop- 
per-Steuerungen der Firma Siemens und wurden 
daher als M6C bezeichnet. Diese jüngeren Wagen 
sind aber bereits sämtlich ausgeschieden und wur- 
den zum Teil nach Bursa und Lodz abgegeben 
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im Sommer ein tolles Motiv, denn dann bil- 
den die Bäume hier ein Dach. Die nächsten 
beiden Haltestellen - Jacob-Mayer-Sraße 
und Bochumer Verein - tragen den Zusatz 
„Jahrhunderthalle“ im Stationsnamen. Da- 
hinter verbirgt sich ein beliebter Veranstal- 
tungsort in einem ehemaligen imposanten 
Industriekomplex (heute Industriedenk- 
mal), für dessen Eindrücke man das „Über- 
springen“ einer Haltestetelle per Fufßmarsch 
unbedingt in Kauf nehmen sollte. 
Ansonsten säumen hier mehrstöckige 
Wohngebäude und typisch vorstädtische 
Kleingewerbe die Strecke, die nun die Etage 
wechselt. Über eine Rampe geht es in den 
Tunnelbahnhof Bochumer Verein. Auf des- 
sen westlicher Seite existiert in den beiden 
Stutzen für eine längst utopische Weiterfüh- 
rung des Tunnels je ein Abstellgleis. Die bei- 
den Gleise werden aber selten genutzt. Eine 
Gleiswechselmöglichkeit per „Hosenträger“ 
existiert auf der östlichen Bahnhofsseite. 


U-Bahn-Faszination seit 2006 


Die U-Bahn-Ära von hier bis zum Rampen- 
pendant südlich der Station Lohring begann 
im Dezember 2006. An der Oberfläche sind 
die Gleise der stillgelegten Straßenbahnstre- 
cke zum Teil noch zu sehen. Die Umsteige- 
möglichkeit am Haltepunkt Bochum West 
zur „Glückaufbahn“ (vormals Nokia-Bahn) 
Bochum - Wanne-Eickel - Gelsenkirchen 
gibt es nun nicht mehr, denn im Untergrund 
geht es stationslos gleich bis Bochum Rat- 
haus. Dieser Tunnelbahnhof - wie seine 
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Drei der vier U-Bahnhöfe, die auch der Linie 310 dienen: Bochum 
Rathaus (oben) und Lohring (rechts) wurden 2006 in modernem 
Design neu eröffnet. Bochum Hbf (unten) war bereits bis 1989 
entstanden, die Meterspurtram hält hier aber erst seit 2006 


Nachbarstationen nach U-Bahn-Normalien 
gebaut und deshalb für die kurzen Straßen- 
bahnfahrzeuge natürlich viel zu groß - ist 
beeindruckend. Die farbig illuminierten 
Wände wechseln langsam stufenlos über- 
blendend die Töne - nacheinander sieht 
man Gelb, Grün, Blau, Violett, Rot, 
Orange. Innerhalb der Station überquert die 
Strecke der nach Wanne-Eickel führenden 
Linie 306 Bahnsteige und Gleise der Linien 
310 und 302 auf einer verglasten unterirdi- 
schen Brücke. Vom/zum Betriebshof aus- 
/einrückende Bahnen der Linien 306, 308 
und 318 wechseln westlich davon über eine 


Unter einem Möbelhaus hindurch geht es für 
die 310 kurz vor Laer Mitte MICHAEL KOCHEMS (2) 


eingleisige Betriebsverbindung die beiden 
Tunnelsysteme. 


Gemeinsame Bahnsteige mit der U35 
Die U-Bahn-Strecke schwenkt nun nach 
Süden und erreicht den Hauptbahnhof. In 
einer viergleisigen Tunnelbahnhofsebene 
halten die Straßenbahnen auf hochgeschot- 
terten Meterspurgleisen an den äußeren 
Bahnsteigkanten, während die inneren der 
„echten“ Stadtbahn U35 (der einzigen nor- 
malspurigen Linie der BOGESTRA) vorbe- 
halten sind. Der Bahnhof wurde bereits 
1989 eröffnet und dem damaligen Zeitgeist 


Nach der Station Unterstraße wird es in der 
Universitätstraße Richtung Witten eingleisig 


entsprechend recht nüchtern gestaltet — es 
wirkt hier ziemlich düster. Die heute von 
den Linien 302 und 310 genutzten Bahn- 
hofsteile warteten 17 Jahre lang durch 
Blechwände abgeschottet auf Betrieb. 
Modern, individuell und mit schwungvol- 
ler Gestaltung präsentiert sich der anschlie- 
ßende Tunnelbahnhof Lohring, der sich in 
einer leichten Steigung befindet. Er besitzt 
unter anderem einen milchverglasten, von 
unten beleuchteten Bahnsteig und eine knall- 
rot emaillierte Abschlusswand mit einla- 
ckiertem sattgelbem Lichtkreuz. Wer dane- 
ben vorbei schaut, erkennt das Tageslicht am 


Eingleisige Streckenführung an der Haltestelle 
Kaltehardt, Blickrichtung Bochum 
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An der Haltestelle Papenholz passieren die Bahnen ein als „Fachwerk-Gartenlaube” bemaltes Trafohäuschen - noch, denn die Neubaustrecke 


aus Langendreer wird etwas unterhalb dieser Stelle auf die bestehend Trasse treffen. Auch das Andreaskreuz hat bald ausgedient ... 


nur von wenigen Fahrgästen genutzt 


Rampenausgang und den in der Steigung lie- 
genden „Gleishosenträger“. Über die Attrak- 
tivität der akkustischen Stationbeschallung - 
wenn sie denn aktiv ist - lässt sich freilich 
streiten. Ein „Echtzeit-Klang-Environment“ 
nimmt Umgebungstöne auf und gibt sie au- 
tomatisch zusammenkomponiert wieder. 


Dort vorbei, wo mal Opel war 

Von einem Moment auf den nächsten wird 
die moderne U-Bahn wieder zur klassi- 
schen, im Straßenplanum der Wittener 
Straße fahrenden Tram - wobei die Halte- 
stellen mit modernen Bahnsteigen bereits 
niederflurgerecht ausgebaut sind. Vor der 
Station Freigrafendamm, die einen Mittel- 
bahnsteig besitzt, gibt es noch einen Gleis- 
wechsel (falls keine Einfahrt in den Tunnel 
möglich ist). Teilweise durch Markierungen 
vom Individualverkehr abgetrennt, geht es 
weiter über Altenbochum Kirche und Met- 
testraße. Im Bereich der Überführung über 
den Sheffield-Ring, die unter rollendem Rad 
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Am Honnengraben befindet sich die einzige Ausweiche im eingleisigen 
Abschnitt zwischen Bochum und Witten. Die Haltestelle selbst wird 


MICHAEL KOCHEMS (2) 


saniert und derzeit in Seitenlage eingleisig 
passiert wird, beginnt wieder ein eigener 
Bahnkörper. Wohl einzigartig in der Stra- 
ßenbahnwelt ist der verglaste Überweg, der 
zwischen den Haltestellen Dannenberg- 
straße und Laer Mitte die auf beiden Seiten 
der Straße liegenden Ausstellungsbereiche 
eines großen Möbelhauses verbindet. 

In Laer-Mitte endete lange Jahre die Linie 
302. Ende 2017 wurde sie zum S-Bahnhof 
Langendreer verlängert - allerdings nur im 
20-Minuten-Takt. Das Wendegleis hinter 
dem über eine Brücke zugänglichen Insel- 
bahnsteig wird daher unter der Woche tags- 
über noch von jedem zweiten Kurs genutzt. 
Rechterhand befindet sich das große Ge- 
lände, auf dem bis vor wenigen Jahren Opel 
seine Autos baute, und das jetzt traurig und 
verlassen wirkt. Pläne für neue Strukturen 
und Gewerbeansiedlungen gibt es viele, 
manches ist auch schon geschehen. Unter 
anderem soll irgendwann hier auch eine 
neue Stichstrecke den bisherigen Zwischen- 


Eingleisig neben der Straße ist die Strecke zwischen Kaltehardt und Ur- 
banusstraße trassiert. Ist dieses Oktobermotiv bereits historisch oder 
bietet es sich im Herbst 2019 noch ein letztes Mal? 
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endpunkt der Linie 302 ersetzen. Die ehe- 
malige Station Opel Werk 1 heißt (vorüber- 
gehend?) Mark 51°7. 


Eingleisig von Bochum nach Witten 

In einer weitläufigen sanften Linkskurve 
geht es inmitten der hier zur Schnellstraße 
ausgebauten Wittener Straße zügig weiter. 
Als B 226 gabelt und verzweigt sich diese 
nach links und rechts zu den Autobahnen A 
43 und A 44/A 448. Gebäude gibt es in dem 
Abschnitt nur wenige. Von der Haltestelle 
Alte Ümminger Straße ist das Naherho- 
lungsgebiet mit dem künstlich angelegten 
Umminger See durch einen kurzen Fuß- 
marsch erreichbar. 

Parallel zur heutigen Trasse liegen einige 
Meter nordöstlich noch alte Gleise der his- 
torischen Streckenführung im Pflaster der 
Alten Wittener Straße. Bis 30. Juni 1969 
fuhren von Laer neben der (damaligen) 
Linie 10 nach Witten auch noch die Stra- 
ßenbahnen der Linie 20 nach Langendreer. 
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Die Neubaustrecke über Langendreer 


7 Attraktivitätssteigerung der Straßenbahn 
zwischen Bochum und Witten bot sich die 
(Wieder-)Einbindung des Stadtteils Langendreer 
als Lösung an. Vom dortigen S-Bahnhof gibt es 
zudem schnelle Verbindungen in Richtung Bochum 
Hbf und Dortmund Hbf bzw. Universität. 

Nach einem entsprechenden Beschluss der 
Stadt Bochum wurde zunächst eine neue Straßen- 
bahnstrecke vom Abzweig Wittener Straße/Univer- 
sitätsstraße geradeaus der Unterstraße folgend bis 
zum Markt in Langendreer gebaut. Dort entstand 
ein Gleisdreieck an der Hauptstraße, von dem der 
eine Ast in Richtung S-Bahnhof, der andere in Rich- 
tung Witten-Crengeldanz führt. Seit dem 7. Dezem- 
ber 2017 fährt die Linie 302 (werktags nur mit 
jedem zweiten Kurs) über die bisherige Endstelle 
Laer Mitte hinaus und über die Neubaustrecke bis 
zum Bahnhof Langendreer. Der Streckenbau auf 
dem Ast nach Witten beschränkte sich bis dahin 
auf die Anlage der Haltestelle Markt südlich des 
Langendreerer Gleisdreiecks. 

Inzwischen im Gleis- und Straßenbau bereits 
fertig gestellt ist das Teilstück in der Hauptstraße 


in Langendreer südlich der Haltestelle Markt. Im 
ersten Quartal 2019 finden dort die Oberleitungs- 
arbeiten statt. Vom weiteren Streckenverlauf war 
Ende 2018, abgesehen von einigen gerodeten Flä- 
chen, aber noch nicht viel zu sehen. 

Seit Langem und bis vor Kurzem wurde offiziell 
von einer Inbetriebnahme der Neubaustrecke zwi- 
schen Langendreer Markt und Crengeldanz Ende 
2019 gesprochen. Am 7. Dezember 2018 musste 
die BOGESTRA auf einer Pressekonferenz aber mit- 
schließlich teilen, dass nach letztem Stand frühes- 
tens im September 2020 die ersten Bahnen plan- 
mäßig rollen können. 


Knackpunkt Bahnunterführung 

Ein Grund dafür ist die schwierige Lage an der 
engen Bahnunterführung vor der Haltestelle Cren- 
geldanz auf der Bochumer Straße im Wittener 
Stadtgebiet (wo die Straßenbahnen der Linie 310 
bisher schon fahren). Hier war eine Absenkung des 
Gleis- bzw. Straßenniveaus vorgesehen, da regelmä- 
Big zu hohe Lastwagen die Oberleitung in diesem 
Bereich abrissen. Kürzlich überraschte die Deutsche 


Bahn aber mit Plänen zum kompletten Neubau die- 
ser Brücke bis 2028, so dass die geplanten Investio- 
nen in die bestehende Anlage plötzlich nicht mehr 
sinnvoll erscheinen. Hier ist nun eine das Projekt ver- 
zögernde Neubewertung notwendig. 


Über Eck für mehr Fahrgäste 

Für den Bauabschnitt zwischen der Stiftstraße in 
Langendreer und der Stadtgrenze Bochum/Witten 
sollen die Unterlagen für die EU-weite Ausschrei- 
bung der Arbeiten bis Anfang 2019 erstellt und dann 
veröffentlicht werden, so dass von einem Baubeginn 
Mitte 2019 ausgegangen wird. Nach der Inbetrieb- 
nahme der Neubaustrecke wird die alte Strecken- 
führung stillgelegt. Die Linie 310 fährt dann ein gro- 
Bes Eck, dient aber auch mehr Fahrgästen. 

Die geplanten Baukosten für das komplette 
Neubauprojekt „Erweiterung Linie 302/310" lie- 
gen bei 59,3 Millionen Euro gemäß ÖV-Förderbe- 
scheid. Aktuell liegen die Ausgaben offiziell im 
Plan, wegen noch offener Vergaben für die er- 
wähnten Bauabschnitte könnte sich das aber 
durchaus noch ändern. 


An der Haltestelle Unterstraße ist ein Mei- 
lenstein erreicht, denn geradeaus geht es in- 
zwischen seit 2017 über eine Neubaustrecke 
weiter nach Langendreer. Die Linie 310 biegt 
aber (noch) in einer 90-Grad-Kurve in die 
Universitätsstraße ab. 


Idyllisches Provisorium seit 

über vier Jahrzehnten 

Hier zeigt sich, dass die weitere Trassenfüh- 
rung einst nur als Provisorium gedacht war: 
Inmitten der vierspurigen Straße hat die 310 
einen eigenen Bahnkörper, der - wie die nächs- 
ten Streckenkilometer - aber nur eingleisig ist. 
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Die Linie 310 in der heutigen Führung (orange hinterlegt) und die neuen 
Strecken über Langendreer (gestrichelt der noch zu bauende Abschnitt). 
Im Bild links die bereits 2017 in Betrieb genommene Endstelle Langen- 


An der Haltestelle Im Umminger Feld be- 
ginnt nach einer Linkskurve in der Baroper 
Straße der für Straßenbahnfreunde interes- 
santeste Streckenabschnitt der Linie 310. 
Eingleisig verläuft deren Trasse neben der 
Straße, und das fast durchgängig parallel zur 
hier teilweise höher liegenden Autobahn, die 
sich (zumindest außerhalb der Winterzeit) 
hinter viel Grün weitgehend verbirgt. Neben 
der romantischen Streckenführung ist auch 
das „Drumherum“ der Strecke ein Genuss 
für Historiker und Fotografen - Beton- oder 
wuchtige Stahlmasten sucht man hier 
ebenso vergeblich wie Hochkettenfahrlei- 


dreer S-Bahnhof der Linie 302 


MICHAEL KOCHEMS (LINKS), PLAN: ROBERT SCHWANDL 


tungen oder niederflurgerechte Neubausta- 
tionen. Die Haltestellen Kaltehardt und Ur- 
banusstraße sind eingleisig mit nur einem 
Seitenbahnsteig angelegt. 

In einer Rechtskurve vor der Brücke über 
die Autobahn liegt die Weiche zur zweiglei- 
sigen Haltestelle „Am Honnengraben“, die 
sich jenseits der Autobahn hinter einer 
Linkskurve befindet. Hier kreuzen sich die 
Bahnen während des 20-Minuten-Taktes 
unter der Woche sowie an Samstagen tags- 
über. Nur spätabends sowie an Sonn- und 
Feiertagen gibt es hier planmäßig keine 
Zugbegegnungen. 
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Der historische BOGESTRA-Tw 40 (Baujahr 1968) an der Haltestelle Bahnhofstraße, dem west- 


lichen „Tor“ zur in der Weihnachtszeit festlich illuminierten Wittener Fußgängerzone. Beschil- 


dert ist er als Linie 10 - aus ihr wurde mit Inkraftreten des VRR die 310 


9 


کے 
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Eine weitere Besonderheit in Witten ist die auf der Straße platzierte Ausweiche zwischen den je- 


weils eingleisigen Haltestellen Hans-Böckler-Straße und Sprockhöveler Straße MICHAEL KOCHEMS (2) 


(| دعم‎ 9 
| Das 


ie Stadt Bochum ließ im Zusammenhang mit 

der Fortschreibung des kommunalen Nah- 
verkehrsplans das bestehende Bus- und Bahnli- 
niennetz von dem Gutachterbüro PTV Transport 
Consult GmbH überprüfen. Ziel der Untersu- 
chung war es, den ÖPNV in Bochum attraktiv 
und zukunftssicher, aber gleichzeitig auch wirt- 
schaftlich zu gestalten und konkrete Vorschläge 
für das künftige Aussehen zu erarbeiten. Unter 
dem Projekttitel „Netz 2020" sollte auch die 
Taktumstellung der S-Bahn-Linien im Ruhrgebiet 
auf ein 15-/30-Minuten-Schema berücksichtigt 
werden. Ende 2017 hat der Rat der Stadt Bo- 
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chum daraufhin ein neues Netz ab 2020 offiziell 
beschlossen. 

Für die Straßenbahn bedeutet dies mehr Linien, 
die aber seltener fahren, also statt alle zehn bzw. 
15 Minuten nur alle 20 bzw. 30 Minuten. Die 
Überlagerung von mehreren Linien sorgt für den 
grundsätzlich gewohnten dichteren Takt. Es 
kommt aber zu einer „Umschichtung” von Direkt- 
und Umsteigeverbindungen. Letztlich entsteht 
damit eine größere Anzahl von Direktrelationen. 
Auch die heute üblichen Linientakte speziell in 
den Hauptverkehrszeiten sollen auf diese Weise 
optimiert und - durch eine bessere Abstimmung 


Die Szenerie dies- und jenseits der Ausweich- 
stelle (die Station wird nur von sehr wenigen 
Fahrgästen genutzt) strahlt Straßenbahn- 
Überlandromantik pur aus. Komplett histo- 
risch sind die Anlagen aber keineswegs. Sie 
wurden erst Anfang der 1970er-Jahre in 
Betrieb genommen, da der Bau der hier vor- 
beiführenden Autobahnen und (Schnell-) 
Straßen Verlegungen der ursprünglichen 
Streckenführung der Straßenbahn notwendig 
machten. Damals ging man davon aus, dass 
die bis heute bestehende Trasse nur ein tem- 
poräres Provisorium sein sollte (mehr dazu 
in der kommenden Ausgabe). 


Abv rch den Wald 

Wieder eingleisig, geht es in einer S-Kurve 
— heute bewaldet, bei Eröffnung der Strecke 
noch frei einsehbar - abwärts zur Halte- 
stelle Papenholz. Hier, wo seit einiger Zeit 
ein Trafohäuschen als „Fachwerk-Garten- 
laube“ gestrichen einen hübschen Blickfang 
bietet, wird wieder die B 226 erreicht. Sie 
heißt jetzt „Bochumer Straße“- ein untrüg- 
liches Zeichen dafür, dass Wittener Stadtge- 
biet erreicht ist. Unterhalb der bestehenden 
Haltestelle Papenholz wird die Neubaustre- 
cke aus Richtung Langendreer die beste- 
hende Trasse erreichen. Bis Februar 2018 
befand sich zwischen Gleis und parallelem 
Fuß-/Radweg ein recht dichter, aber schma- 
ler Gehölzgürtel, der im Vorgriff auf die an- 
stehenden Ausbauarbeiten gerodet worden 
ist. Seitdem sind hier von beiden Seiten ganz 
neue Perspektiven mit Fernsicht in die 
Landschaft möglich. 


ir en 


elt le Eir l © 
Eingleisig geht es noch ein Stück neben der 
Straße weiter, bevor das Gleis in die Straßen- 
mittellage wechselt und sich kurz darauf 
wieder in zwei Stränge gabelt. Nach einer 
scharfen Linkskurve unter der alten und 
engen Eisenbahnunterführung (Strecke Bo- 
chum - Witten) hindurch ist die Haltestelle 
Crengeldanz erreicht. Seit einem Umbau vor 
einigen Jahren liegen die Gleise jetzt in bei- 
den Richtungen direkt am Fahrbahnrand. 


mit dem Busnetz -Taktausdünnungen auf zwei 
Außenästen kompensiert werden. 

Für die Linie 310 heißt das konkret, dass sie 
nach Inbetriebnahme der Neubaustrecke zwi- 
schen Langendreer und Crengeldanz nur noch 
halbstündlich zwischen Höntrop Kirche und Heven 
Dorf über Langendreer Markt fahren wird. Über- 
lagert wird sie aber durch die im selben Takt ein- 
gesetzten Linien 305 (Höntrop Kirche — Langen- 
dreer S-Bahnhof) und Linie 309 (Langendreer S — 
Heven Dorf). Damit fährt sie in Witten öfter als 
zuvor, denn bisher gibt es den Viertelstundentakt 
dort nur samstags zwischen ca. 10 und 16 Uhr. 
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Eingleisig in Straßenmitte fährt die Linie 310 in Witten in der Herbeder Straße zwischen den Haltstellen Hans-Böckler-Straße und Bahnhofstraße. 


es 


Die M6C (hier Tw 342, der 2014 nach Bursa abgegeben wurde) sind allerdings Geschichte, es kommen nur noch die älteren M6S zum Einsatz 


Gleich hinter einer weiteren Eisenbahnunter- 
führug (Dortmund - Witten) liegt die Halte- 
stelle Witten Betriebshof. Einen Betriebshof 
gibt es hier tatsächlich noch, allerdings in- 
zwischen nur für Busse. Das Straßenbahnde- 
pot unmittelbar neben der Strecke wurde am 
3. Juni 1973 geschlossen; es beherbergt mitt- 
lerweile ein Automaten-Spielcasino. 

Seit 28. September 1985 ist die 310 die 
letzte in Witten fahrende Straßenbahnlinie. 
Sie folgt ganz klassisch im Straßenplanum 
über die Stationen Breite Straße und Mari- 
enhospital dem Hauptstraßenzug weiter 
Richtung Zentrum. Vor der Haltestelle Wit- 
ten Rathaus, an der ein Gleiswechsel exis- 
tiert, schwenkt sie in die Wittener Fußgän- 
gerzone ein. Knapp einen Kilometer geht es 
im Schritttempo leicht bergab über die Hal- 
testelle Berliner Straße zur Haltestelle Bahn- 
hofstraße. 1998/99 wurde dieser Abschnitt 
umgestaltet. Zwischen den Gleisen wurden 
in den Boden Lichter eingelassen, um bahn- 
begleitend aufzuleuchten und die Aufmerk- 
samkeit der Fußgänger zu erhöhen. Das Sys- 
tem ist aber schon längst nicht mehr aktiv. 


Eingleisig ins „Dorf” 

An der Eisenbahnunterführung westlich des 
Wittener Hauptbahnhofs verlässt die Tram- 
strecke die Fußgängerzone und wird am Be- 
ginn der Herbeder Straße eingleisig. 

Mit der Lage teilweise in Kopfsteinpflas- 
ter, den Werkhallen des Stahlwerks auf der 
südlichen Straßenseite und den alten Häu- 
sern auf der nördlichen könnte die heutige 
Szenerie — wenn man von den Fahrzeugen 
absieht - auch den 1950er- oder 1960er- 
Jahren entsprechen. 

Eine weitere kleine Besonderheit bietet die 
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folgende Haltestelle Hans-Böckler-Straße 
unmittelbar an der Einmündung in die Her- 
beder Straße. Zum einen gibt es hier noch 
keinen niederflurgerechten Bahnsteig, ob- 
wohl die Haltestelle in Straßenmitte liegt. 
Zum zweiten befindet sich nördlich davon 
die nächste Ausweiche (planmäßige Kreu- 
zungen montags bis freitags während des 
20-Minuten-Taktes), so dass unter Umstän- 
den die Bahnen bei Verspätungen abseits der 
Haltestelle warten müssten. In Fahrtrich- 
tung Heven warten die Fahrer gewöhnlich 
aber sinnvollerweise in der Haltestelle auf 
den Gegenzug, der rechtzeitig zu sehen ist. 
Ab hier geht es erneut eingleisig weiter, 
zunächst zwischen den Häusern hindurch 


Endstation Heven Dorf in Witten. Unvermit- 
telt endet das Gleis vor der Straße. Bis 1974 
führte es noch weiter, vor 1972 fuhr die Stra- 
Benbahn gar noch bis Herbede FALK FREDENBAUM 


mitten auf der Straße, dann in Seitenlage. 
Über die Haltestellen Sprockhöveler Straße, 
Hardel und Friedrich-List-Straße steigt die 
Trasse leicht an bis zur Haltestelle Hellweg, 
an der es eine Ausweiche gibt. Zugkreuzun- 
gen finden hier planmäßig nur während des 
15-Minuten-Taktes an Samstagen zwischen 
10:37 Uhr und 15:22 Uhr statt. 


Einfach Schluss vor der Straße 


Abseits der Straße, durch Gärten und Hin- 
terhöfe, geht es danach wieder hinab über 
die Haltestelle Am Steinberg zur Endstation 
Heven Dorf. Dabei passieren die Züge erst 
einen Einschnitt, dann fahren sie auf einem 
kleinen Damm. Die Endstation zeigt sich 
völlig unspektukulär als stumpf endendes 
Streckengleis vor der Universitätsstraße — 
dieses Mal der Wittener. Es wirkt hier tat- 
sächlich dörflich, aufgrund der angrenzen- 
den Felder sogar ländlich. Das unvermittelte 
Streckenende gab es so nicht immer. Bis 
1974 fuhr die Straßenbahn weiter über die 
Straße bis in den Dorfkern, vor 1972 sogar 
bis nach Herbede. 

Für den ebenfalls idyllischen Ast von der 
Wittener Innenstadt bis hierher wurde auch 
schon öfters die Stilllegung diskutiert. Ganz 
akut einstellungsbedroht war er, als die Auf- 
sichtsbehörde die technische Sicherung 
mehrerer Bahnübergänge in diesem Bereich 
forderte. Diese Auflage wurde aber schließ- 
lich umgesetzt und auch die Haltestellen 
wurden bis 2012 bereits für den künftigen 
Niederflurbetrieb modernisiert bzw. vorbe- 
reitet. Zumindest in diesem Bereich wird die 
Linie 310 also langfristig eingleisig unter- 
wegs sein - allerdings mit modernen Vario- 
bahnen. MICHAEL KOCHEMS/GM 
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Machtwort 


Ce 4 | 


An der Endstation Bergisel müssen die Fahrgäste 
zwischen den Wagen der Linie 1 und der Linie 6 
umsteigen (Aufnahme vom 23. Mai 2009, als nach 


Igls noch planmäßig Düwag-Gelenkwagen 


fuhren). Künftig soll die Linie 6 (wieder) in das 


Stadtnetz eingebunden werden 
ROBERT SCHREMPF (3) 


für die Rettung 


Österreich | Innsbruck: Mittelgebirgsbahn soll weiter fahren MI Die chronisch von der Stillle- 
gung bedrohte Überlandstrecke zwischen Bergisel und Igls scheint gerettet. Die sie bedienende Linie 6 
soll wieder in das Stadtnetz integriert und ihre traditionelle Rolle als Ausflugsbahn gestärkt werden 


mmer wieder flammen Diskussionen 
um die Zukunft der Innsbrucker Stra- 
ßenbahnlinie 6 auf. Das bestehende 
Fahrgastpotenzial ist äußerst gering und 
rechtfertigt keine Bahnverbindung. Im tou- 
ristischen Segment hingegen wird der Bahn- 
linie viel Potenzial attestiert. Um die dro- 
hende Einstellung der Strecke abzuwenden, 
setzte die Innsbrucker Stadtregierung eine 
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Arbeitsgruppe ein, die Zukunftsszenarien 
und Handlungsstrategien erörtern soll. 
Nach monatelangen Diskussionen sprach 
Bürgermeister Georg Willi (Die Grünen) ein 
Machtwort: „Ich erwarte mir von der Ar- 
beitsgruppe ein Konzept, das einen 60-Mi- 
nuten-Takt und eine Anbindung der Linie 6 
an die Innenstadt beinhaltet“. Damit ist die 
Linie 6, im Volksmund auch Igler Bahn oder 


Mittelgebirgsbahn genannt, wohl grund- 
sätzlich gerettet. 


Ausflugsbahn mit wenig 
Pendlerpotenzial 

Die meterspurige Überlandstraßenbahn 
wurde im Jahr 1900 als Ausflugsbahn kon- 
zipiert. Sie führt ausgehend von der Schleife 
Bergisel im Süden der Stadt durch die Wäl- 
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Planmäßigen Nostalgieverkehr auf der 

Linie 6 gab es schon früher. Am 1. Juli 2000 
war hier der Igler Triebwagen 2 mit zwei 
Igler Beiwagen und dem Güterwagen 32 

der Stubaitalbahn (für den Fahrradtransport) 
zwischen Igls und Lanser See unterwegs 


der oberhalb von Innsbruck bis auf das 
Mittelgebirgsplateau und weiter bis zum 
Stadtteil Igls, ohne dabei aber die Orte Al- 
drans, Sistrans und Lans zu erschließen. 
Deshalb erreicht sie heute im Einzugsbe- 
reich der Stationen zwischen Bretterkeller 
und Igls nur 800 Einwohner, was für eine 
Bahnlinie viel zu wenig ist. 

Auch für die meisten Einwohner der Ort- 
schaft Igls ist die Randlage des Bahnhofs 
ungünstig und die Fahrzeit nach Innsbruck 
zu lang - vor allem in der derzeitigen Be- 
triebsform ohne Integration in das Stadt- 
netz. 22 Minuten dauert es bis zur Station 
Bergisel, wo in die Straßenbahnlinie 1 um- 
gestiegen werden muss, um in die Innenstadt 
zu gelangen. Bis zum Marktplatz kommen 
weitere neun Minuten Fahrzeit hinzu. Die 
Buslinie J indes benötigt auf viel direkterer 
Route aus der Ortsmitte Igls bis zum Markt- 
platz in Innsbruck nur 19 Minuten. 

Für einen kostendeckenden bzw. aus 
volkswirtschaftlicher Sicht sinnvollen Be- 
trieb müsste die Linie 6 täglich mindestens 
3.000 Fahrgäste befördern. Zuletzt zählte 
die IVB (Innsbrucker Verkehrsbetriebe und 
Stubaitalbahn GmbH) jedoch nur noch 
durchschnittliche 17 Fahrgäste pro Tag. Für 
IVB-Geschäftsführer Martin Baltes ist die 
Igler Bahn außerhalb der touristisch bedeut- 
samen Zeiträume, also an Wochenenden 
und in den Ferien, kaum alltagstauglich und 
keine Alternative zum motorisierten Indivi- 
dualverkehr und zum Bus. Folglich stellten 
die IVB den Weiterbetrieb in Frage und re- 
duzierten zum 10. September 2017 das 
Fahrplanangebot. Die Linie 6 fährt seither 
nur in den Sommerferien ganztägig. An- 
sonsten rollt werktags nur noch ein mor- 
gendlicher Schülerzug. Samstags, sonn- und 
feiertags sowie an „Fenstertagen“ fährt die 
Linie 6 von 10 bis 19 Uhr, in den Winter- 
monaten (1. Oktober bis 1. Mai) endet der 
Betrieb schon um 16 Uhr. 


Strecke ist frisch saniert 


Die Linie 6 kann auf Dauer nur dann erhal- 
ten werden, wenn sie keine Ausflugsbahn 
bleibt, sondern eine „echte“ Nahverkehrs- 
funktion erfüllt. In die 8,4 Kilometer lange 
Bahnstrecke wurde in den vergangenen Jah- 
ren aber kräftig investiert. Fahrleitung, Wei- 
chen und Tunnels wurden saniert, Entwäs- 
serungen erneuert, Gleisschotter, Schwellen 
und Masten ersetzt. Die Einführung eines 
Halbstunden- oder (bei zweiter Zugkreu- 
zung im zweigleisigen Stadtnetzbereich) 
auch eines 20-Minuten-Intervalls wäre ohne 
bauliche Änderungen möglich. 
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Der von Igls kommende Triebwagen 38 erreicht am 23. Mai 2009 die Haltestelle Lans-Sistrans, 
die - wie die meisten Stationen der Mittelgebirgsbahn - weitab der beiden Gemeinden liegt. 
Heute sind auf der Linie 6 planmäßig ausschließlich Zweirichtungs-Niederflurbahnen eingesetzt 


4 
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Um auf die Igler Bahn aufmerksam zu machen, wurde 1997 der Tw 53 
(ex Bielefeld) im „Linie 6-Design” beklebt. Das Bild entstand im 2007 
stillgelegten Streckenabschnitt in der nördlichen Maria-Theresien-Straße 


ae a e 


In einer ersten Ausbaustufe sollte nach 
Vorschlag der Partei „Die Grünen“ die 
Linie 6 beschleunigt und wieder ins Stadt- 
netz eingebunden werden. Die nächste und 
wichtigste Maßnahme wäre die Verlänge- 
rung der Strecke in Igls um 400 Meter vom 
Bahnhof zum Dorfplatz. Hierdurch würde 
das Fahrgastpotenzial um 2.400 Personen 
steigen. Die benötigte Trasse wird raumord- 
nerisch bereits seit den 1980er-Jahren frei- 
gehalten. In weiterer Folge könnte die Linie 
6 zur Talstation der Patscherkofelseilbahn 
verlängert werden. Zusätzliches Fahrgast- 
potenzial soll auch die Einrichtung der 
neuen Haltestelle Romedihof bringen, die 
eine Verknüpfung mit der Buslinie J herstel- 
len würde. 


Sightseeing-Tram zum 


Bürgermeister Georg Willi fordert zudem 
ein Konzept für eine touristische Nutzung 
der Bahn. Ein großes Potenzial im Touris- 
mus sieht Willi mit einer besseren Erschlie- 
Bung von Schloss Ambras. Zukünftig soll 
dessen Besuch Bestandteil eines jeden Inns- 
bruck-Besichtigungsprogramms sein. Hier- 
zu soll ein neuer, barrierefreier Fußweg von 
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Zukünftig sollen Touristen mit der Igler Bahn bis zur Hal- 
testelle Schönruh fahren (hier mit Tw 84 im August 2002), 
um das nahegelegene Schloss Ambras zu besichtigen 


Be کے‎ 


der Waldhaltestelle Schönruh zum Schloss 
errichtet werden. Um das Schloss Ambras 
im Halbstundentakt zu erschließen, könnte 
zusätzlich zur Linie 6 jeder dritte Kurs der 
Linie 1 bis Schönruh geführt werden. Alter- 
nativ steht auch die Einrichtung einer Sight- 
seeing-Tramlinie in Überlegung, auf der mit 
einem Audioguide-System ausgestattete Nos- 


nde der 1990er-Jahre stand in Innsbruck in 

Diskussion, entweder die Meterspurstraßen- 
bahn oder den Obus einzustellen. Schließlich fiel 
die Entscheidung, die leistungsfähigere Straßen- 
bahn beizubehalten und umfassend zu erwei- 
tern. Am 25. Januar 2019 erfährt der Trambetrieb 
nun eine signifikante Ausweitung. Nach langer 
Planungs- und Bauzeit nehmen die Innsbrucker 
Verkehrsbetriebe die beiden neuen Ost-West- 
Durchmesserlinien 2 und 5 sowie die neuen Fle- 
xity-Trams in Betrieb. Mehr dazu und über die 
weiteren Meilensteine des Jahrhundertprojekts 
„Tram/Regionalbahn” in der Landeshauptstadt 
Tirols in der übernächsten Ausgabe 4/2019. 


Im Sommer 2007 warteten in der Ausweiche Tantegert im Rahmen 


einer Sonderfahrt des Vereins Tiroler Museumsbahnen (TMB) die Trieb- 
wagen 83, 21 und 19 (mit Bw 147) auf die Kreuzung mit dem Planzug 


Am frühen Morgen des 9. Januar 2012 entstand diese romantische Aufnahme mit 
dem Tw 2, der gerade an der Endhaltestelle Igls angekommen ist und die Trasse 
für den Planverkehr vom Schnee befreit hat 


JOHANNES SCHIESTL; ROBERT SCHREMPF (3) 


talgie-Triebwagen zwischen der Innenstadt 
und Schloss Ambras die Verbindung herstel- 
len. Hierfür könnten die beiden noch vor- 
handenen Düwag-Achtachser 83 und 88 (ex 
Hagen Nr. 63 und 68) Verwendung finden. 


In den vergangenen Jahrzehnten gelang es 
immer wieder, die drohende Stilllegung der 
Igler Bahn abzuwenden. Einige vorgeschla- 
gene Maßnahmen zur Reorganisation sind 
nicht neu, vieles wurde schon mehrmals 
umgesetzt und nach Jahren wieder aufgege- 
ben. So wurde die Igler Bahn 1987, wie 
schon in früheren Jahren, in die Innenstadt 
durchgebunden und im Jahr 2005 schließ- 
lich wieder am Bergisel gekappt. Von 1997 
bis 2004 fuhren die Tiroler MuseumsBah- 
nen (TMB) im Sommer mit historischem 
Rollmaterial planmäßige Kurse nach Igls. 
Um die Touristen auf die Igler Bahn auf- 
merksam zu machen, beklebten die IVB 
1997 den „Bielefelder“ Triebwagen 53 als 
Werbeträger im „Linie 6-Design“. Es bleibt 
zu hoffen, dass diesmal ein nachhaltiges 
Konzept die Zukunft der Innsbrucker Mit- 
telgebirgsbahn langfristig sichert. 

ROBERT SCHREMPF 
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Konkurrenz in Grün 


Nach einer Redensart ist Grün die 
Farbe der Hoffnung, aber auch die 
des Frühlings. Beides kam zusam- 


men, als Ende März 2018 mit dem 


FlixTrain ein neues Zugprodukt 
auf die Schienen gestellt wurde. 
Tatsächlich lagen nicht wenige 
Hoffnungen auf dem Münchner Mo- 
bilitätsdienstleister FlixMobility, der 


eht es weiter 
mit E 03 001, 18 201 und 65 018? 
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Bunte ICE, Vectron-Offensive, 
NBS-Unfall, Umleiter u.v.M. 


Oder Testabo mit Prämie bestellen unter 


www.bahn-extra.de/ abo 


vor allem mit seiner Fernbusmarke 
FlixBus Bekanntheit erlangte, als 
er Anfang März die Einführung des 
FlixTrain ankündigte. Erwartete sich 
doch so mancher frischen Wind für 
den weitgehend zum DB-Monopol 
entwickelten Schienenfernverkehrs- 
markt, als am 24. März 2018 der ers- 
te FlixTrain den Bahnhof Hamburg- 


€ 44,90° 
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Altona in Richtung Köln verließ. 
AußeraufdieserStrecke (etztFLX-Li- 
nie20) nahmen die grünen Züge Mitte 
Aprilnoch aufeiner zweiten Relation 
den Betrieb auf, und zwar auf der 
Verbindung Stuttgart — Frankfurt - 
Hannover - Berlin (FLX-Linie 10) ... 


Weiter im neuen Bahn Extra! 


Notlösungen an der Isar 


München: Trambetrieb im Zeichen des Fahrzeugmangels MI Angekündigte Angebotserwei- 
terungen werden zurückgestellt, Verstärkungskurse fallen ersatzlos aus und auf einer Linie 

müssen plötzlich „Mini-Bahnen” ran, die für den Solo-Betrieb gar nicht vorgesehen waren. Zahlrei- 
che kapazitätsstärkere Fahrzeuge verharren dagegen im Betriebshof, weil die Zulassung fehlt 


ie Verwunderung stand den Fahr- 
gästen der Tramlinie 12 am Tag 
nach dem Fahrplanwechsel am 10. 
Dezember 2018 ins Gesicht ge- 
schrieben. Am Romanplatz fuhr eine nagel- 
neue Straßenbahn an den Bahnsteig - nur 
war sie mit rund 19 Metern auch reichlich 
kurz. Eigentlich sind die Münchner doch 
eher gewohnt, in ihrer stark wachsenden 
Stadt in schnellere, größere oder längere 
Verkehrsmittel einzusteigen - aber nicht in 
ein Fahrzeug, welches eher in Städten wie 
Halberstadt oder Nordhausen zu verorten 
wäre. Doch die Kapazitätsreduktion, die 
mit dem Einsatz der neuen Straßenbahn 
einher geht, ist aus der Not geboren. Eine 
von vielen Nöten, die die Münchner Ver- 
kehrsgesellschaft (MVG) derzeit plagen. 
Kontinuierlich herrscht bei der Münchner 
Tram Wagenmangel. Die stark wachsenden 
Fahrgastzahlen, zu zögerliche Bestellungen 
von Neufahrzeugen, die knappe Berechnung 
x der Fahrzeugreserve im Sinne der Wirt- 
"sehaftlichkeit und die unfassbar langwieri- 
gen Zulassungsprozesse sorgen seit Jahren 
dafür, dass es an der Isar stets zu wenig Stra- 
ßenbahnen gibt. Deshalb ist es nach wie vor 


auch nicht möglich, die letzten hochflurigen ` 


P-Wagen-erdgültig auszumustern. Ehe die 


"standhaltung nicht 


Länge ausgelegt _ 


als Ersatz bestellten Neufahrzeuge eingesetzt 
werden können, sind weitere Angebotser- 
weiterungen nötig - und die P-Wagen müs- 
sen als letzte Notnägel herhalten. 


Umstrittene 
Doppeltraktions-Strategie 

Im Frühjahr 2014 entschied sich die MVG 
für die Bestellung von neuen Straßenbahnen 
mit der Möglichkeit zum Einsatz in Doppel- 
traktion, um den steigenden Fahrgastzahlen 
auf den Linien 20 und 21 entlang der Dach- 
auer Straße mit längeren Fahrzeugen entge- 
genzutreten. Die bisher längsten Münchner 
Straßenbahnen vierteiliger Bauart der Typen 
R 3.3 und T 1.6 kommen auf rund 37 Meter, 
während die seitens der MVG ins Auge ge- 
fasste Doppeltraktion aus zwei- und dreitei- 
ligen Fahrzeugen mit 48 Metern Länge 
mehr Kapazität bieten könnte. Ein 4 
einzelnes Fahrzeug dieser Länge 

schied aus, weil die 
Werkstätten zur In- ٦ di 


für ` untrennbare 
Bahnen dieser — 


sind. Auch war 
seitens der damali- 


Seit dem Fahrplanwechsel im Dezember 2018 setzt -A 


کے 


die MVG die neuen Zweiteiler solo auf der 
Linie 12 ein. Tw 2705 befährt hier den Kreisel am 
Romanplatz, der ab März generalsaniert wird 


gen Geschäftsführung explizit die flexible 
Einsetzbarkeit - auch in ferner Zukunft — ein 
Argument für die Doppeltraktionslösung. 

Schon damals regte sich starke Kritik an der 
geplanten Bestellung von zweiteiligen Stra- 
fenbahnen, denen sich im Streckennetz nicht 
einmal in der Nebenverkehrszeit ein vernünf- 
tiges Einsatzgebiet anbieten würde. Die MVG 
plante zu diesem Zeitpunkt den Einsatz der 
„langen“ Doppeltraktionen (Drei- mit Zwei- 
teiler) auf den Linien 20 und 21 an Werkta- 
gen, am Wochenende sollten die Dreiteiler 
dann einzeln verkehren und die Zweiteiler als 
„kurze“ Doppeltraktionen. 13 noch vorhan- 
dene dreiteilige Niederflurwagen vom Typ 
R 2.2, die nicht modernisiert in alten Farben 
(weiß/blau) rollen, sollten mit Auslieferung 
der Doppelzüge außer Dienst gestellt wer- 
den. Die 55 anderen Exemplare des 1995-97 
ausgelieferten Typs wurden dagegen zwi- 
schen 2010 und 2016 bei IFTEC in Leipzig 
für einen längerfristigen Einsatzverbleib auf- 
gefrischt (nun als R 2.2b bezeichnet). 

Die Stadtwerke München (SWM) bestell- 
ten nach Ausschreibung für ihre Tochterge- 
sellschaft MVG im Oktober 2015 bei Siemens 


— jeweils neun Zwei- und Dreiteiler, sowie vier 


nicht traktionsfähig& Vierteiler vom Typ Ave-- 


_ 


Derzeit ist der Einsatz der Avenios der neuen Serie - von der MVG übergreifend als „Avenio TZ” 


— We 


ezeichnet - noch nicht in Doppeltraktion ge- 


nehmigt. Geplant ist anfangs der Betrieb von T2+T2-Gespannen, später sollen dann fünfteilige T2+T3-Gespanne auf der Linie 20 fahren 


nio (acht Vierteiler der Vorgängerbaureihe T 
1.6 lieferte Siemens bereits 2013 und 2014 
nach München). Es wurde zudem eine Op- 
tion mit Siemens vereinbart, um bis 2028 ins- 
gesamt 124 weitere Straßenbahnen zwei- bis 
fünfteiliger Bauart abzurufen. 


Neue Bahnen kommen nicht in Fahrt 


Vor über einem Jahr, im Dezember 2017, lie- 
ferte Siemens den ersten Wagen der neuen 
Avenio-Serie (vierteilige Bauart T 4.7) in 
München an. Zwei Monate später, im Feb- 
ruar 2018, war das Quartett (Tw 2501 - 
2504) komplett. Ab Ende März bis August 
folgte die Lieferung der jeweils neun Zwei- 
teiler (T 2.7, Tw 2701 - 2709) und Dreitei- 
ler (T 3.7, Tw 2751-2759). Ansonsten pas- 
sierte in München erstmal - nichts! Keine 
Probefahrten - einige tausend Testkilometer 
konnten die Straßenbahnen zuvor immerhin 
schon im Siemens-Erprobungsgelände Weg- 
berg-Wildenrath sammeln -, keine weitere 
Ankündigung des geplanten Linieneinsatzes. 

Schon seit vielen Jahren ist der Zulas- 
sungsprozess neuer Schienenfahrzeuge, seien 
es U-Bahnen oder Straßenbahnen, in Mün- 
chen eine schier unfassbar langwierige An- 
gelegenheit. So streiten sich die Stadtwerke 
München - manchmal öffentlich, manchmal 
im Stillen - regelmäßig mit der zuständigen 
Technischen Aufsichtsbehörde (TAB) der 
Regierung von Oberbayern: um die Inter- 
pretation von Bestimmungen der Betriebs- 
ordnung Straßenbahn (BOStrab), um die 
Gültigkeit von Nachweisen oder auch nur 
um den laut TAB genehmigungspflichtigen 
Wechsel eines Herstellers für Reinigungsmit- 
tel. Für letzteres wurde sogar ein Gerichts- 
verfahren angestrengt, welches dann zu- 
gunsten der Stadtwerke entschieden wurde. 


Münchner Zulassungsdramen 

Im August 2018 wurde der Avenio 2801 
der ersten Generation für einige Wochen 
nach Nürnberg ausgeliehen, wo er binnen 
weniger Tage im Fahrgasteinsatz erprobt 
werden konnte. Seitdem - es ist bald ein 
halbes Jahr her - darf der Wagen in Mün- 
chen weiterhin nicht mehr eingesetzt wer- 
den. Der Einsatz abseits der Isar hat wohl 
die Zulassung seitens der TAB gefährdet. 
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„Schwabinger Tor": Neues Wahrzeichen für Linie 23 


rst seit 2009 fährt die Linie 23 auf einer nach mo- 

dernen gestalterischen Gesichtspunkten erstell- 
ten Strecke zur Parkstadt Schwabing. Das mittler- 
weile dicht besiedelte Gebiet auf ehemaligen 
Kasernenflächen ist nicht nur Wohnort für zahlreiche 
Münchnerinnen und Münchner, sondern auch Ar- 
beitsstätte für tausende Pendler täglich. Die Linie 23 
bindet das Neubauviertel entlang einer ehemaligen 
Güterbahnstrecke abseits des Individualverkehrs und 
ab dem Parzivalplatz entlang der Schwabinger Le- 
bensader Leopoldstraße an den U-Bahnhof und Ver- 
kehrsknotenpunkt Münchner Freiheit an. Der „23er" 
stellt eine Insellinie dar, die Anbindung an das Netz 
stellt eine Betriebsstrecke zum Scheidplatz her. 

In den letzten Jahren entstand am Parzivalplatz ein 
neues Stadtquartier: In den ersten Betriebsjahren 
schlängelte sich die Trambahn dort noch zwischen 
Großmarkt und in die Jahre gekommenen Hotels von 
der Leopoldstraße auf die Trasse des Güteranschlusses. 
Jetzt soll die Straßenbahn das von Investoren gebaute 
Projekt „Schwabinger Tor” beleben. Nur wenige 100 
Meter vom Parzivalplatz entfernt wurde eine neue Hal- 
testelle eingerichtet, die — komplett von den Investoren 
des Quartiers bezahlt — ein architektonisches Highlight 
bietet. Die geschwungenen, etwas an die Dächer des 


2013 überquerte die Linie 23 das Bau- سس‎ 

feld über eine provisorische Brücke, 
fünf Jahre später ist an gleicher Stelle 
die Haltestelle „Schwabinger Tor” fertig 


Olympiaparks erinnernden Haltestellendächer sind — 
neben dem praktischen Nutzen - ein neues Wahrzei- 
chen entlang der Linie 23. 

Auf den ersten Blick erscheint die Entfernung zur 
Haltestelle Parzivalplatz etwas kurz, doch die durch 
die neue Station verbesserte Anbindung nahegele- 
gener Wohnviertel ist einer von mehreren Gründen, 
warum die Stadt dem Wunsch der Investoren nach 
einer eigenen Haltestelle entsprach. Schon mit Bau- 
beginn der Tram wurde an dieser Stelle eine künftige 
Tiefgarage für das Großprojekt vorbereitet, während 
der Bauphase des Neubauviertels ab 2013 über- 
querte die Tram die offene Baugrube auf einer Brü- 
cke in 13 Metern Höhe. 

Anlässlich der Eröffnung der neuen Haltestelle 
zum Fahrplanwechsel am 9. Dezember 2018 bot die 
MVG auf Wunsch der Investoren sogar einen beson- 
deren Fahrzeugeinsatz: Erstmals in der Geschichte 
der Linie 23 fuhr ein P-Wagen während der Eröff- 
nungsfeierlichkeiten auf der Strecke. In den Haupt- 
verkehrszeiten soll die Linie 23 bald alle fünf Minu- 
ten (bislang alle sechs bzw. sieben Minuten) fahren. 
Diese Taktverdichtung war bereits zum Fahrplan- 
wechsel geplant, wurde aufgrund des Wagenman- 
gels jetzt aber verschoben. 
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Erst als eine Lokalzeitung Mitte August bei 
der MVG und auch bei der TAB nachhakte, 
ob die 22 neuen Straßenbahnen wirklich im 
Betriebshof stünden und nicht eingesetzt wer- 
den, kam Bewegung in die Angelegenheit. 
Gegenüber der Zeitung äußerte die Spreche- 
rin der Regierung von Oberbayern, dass die 
vor einem Einsatz nötigen Probefahrten ihre 
Zeit bräuchten. Zitat aus der „Abendzei- 
tung“: „So müssten allein schon die Bremsen 
bei unterschiedlicher Geschwindigkeit und 
unterschiedlicher Zuladung auf ihre Sicher- 
heit geprüft werden. Das dauere nun mal.“ 

Zu diesem Zeitpunkt hatte jedoch noch 
keiner der 22 Wagen je den Betriebshof für 
eine Messfahrt verlassen, nicht einmal die 
Überführung auf das Probe- und Bremsgleis 


der Hauptwerkstätte wurde den Stadtwer- 
ken genehmigt. Die TAB fordert in Mün- 
chen seit Jahren auch bei Probefahrten eine 
vorhergehende Freigabe, auch wenn in der 
BOStrab festgehalten ist, dass Probefahrten 
„zur Ermittlung der Gebrauchsfähigkeit“ 
keiner Genehmigung bedürfen. Nur drei 
Werktage nach dem Zeitungsartikel durfte 
dann die erste Probefahrt im Streckennetz 
stattfinden, der innerhalb der nächsten Wo- 
chen zahlreiche weitere Erprobungen folg- 
ten. Zudem stellte die TAB für Dezember 
die Zulassung der Vierteiler in Aussicht. 


Mini-Bahnen auf der Linie 12 


Die Aufsichtsbehörde hielt Wort: Am 7. 
Dezember 2018, freitagnachmittags vor 


dem Fahrplanwechsel-Wochenende, über- 
gab die Regierungspräsidentin von Ober- 
bayern, Maria Els, die Genehmigungen für 
die vier Vierteiler und fünf der neun Zwei- 
teiler an den MVG-Geschäftsführer Ingo 
Wortmann. Und das, obwohl erst Ende 
November erstmals ein Fahrzeug zweiteili- 
ger Bauart den Betriebshof für Messfahrten 
verlassen durfte! 

Die neun Dereiteiler verharren dagegen 
auch über den Jahreswechsel ausnahmslos 
im Betriebsgelände. Bei ihnen gestaltet sich 
das Zulassungsverfahren infolge des im Ver- 
gleich zur zwei- und vierteiligen Variante di- 
vergenten Fahrverhaltens komplizierter. Als 
nächster Schritt wird deshalb auch erst ein- 
mal die Zulassung der Zweiteiler zum Ein- 


Die Münchner Tram-Flotte 


Typ Hersteller Anzahl Wagennummern Baujahre Länge Sitzplätze Stehplätze Linieneinsatz 

Rathgeber 4 2005, 2006, 2010*,2031* 1967/1968 16,7 m 40 70 15‏ 3.16 م 

p 3.17 Rathgeber 4 3004, 3005, 3037*, 3039 1967/1968 16,7 m 42 75 15 

R 2.2 MAN/Adtranz/Siemens 13 210172113 1994/1995 27,4 m 59 97 Alle Linien 

R2.2b MAN/Adtranz/Siemens** 55 2114 - 2170*** 1995-1997 70 55 109 Alle Linien 

R 3.3 ۲ھ‎ ۲ 20 22011 0 1999-2001 36,5 m 67 151 16, 17,19, 20, 
25 

51.4 Stadler Pankow (Variobahn) 4 2301 — 2304 2008/2009 34 m 75 146 19, 20, 21 

51.5 Stadler Pankow (Variobahn) 10 2311 - 2320 2011/2012 34 m 75 146 19, 20, 21 

T1.6 Siemens (Avenio) 8 2801 — 2808 2013/2014 36,9 m 69 147 19, 20, 21 

T2.7 Siemens (Avenio) 9 2701 - 2709 2018 19,1m 29 72 12 

T3.7 Siemens (Avenio) 9 2751 — 2759 2018 27,7m 47 109 noch kein Einsatz 

T4.7 Siemens (Avenio) 4 2501 - 4 2017/2018 36,9 m 65 150 19 


* derzeit nicht betriebsfähig; ** modernisiert von IFTEC; 


*** ohne 2122 und 2141 (nach Unfällen ausgemustert) 
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satz in Doppeltraktion angestrebt. Es ergab 
sich nun die Problematik, dass für die - nie 
für den Solo-Einsatz gedachten - „Mini-Ave- 
nios“ eigentlich kein adäquates Einsatzgebiet 
vorhanden ist. Um den Wagenmangel etwas 
zu lindern, behilft sich die MVG seit Fahr- 
planwechsel trotzdem mit dem Einsatz der 
kurzen Wagen - und zwar auf der Tangenti- 
allinie 12. Diese befördert zwar von allen 
Münchner Tramlinien die wenigsten Fahr- 
gäste, die Zweiteiler sind hier dennoch zu 
kurz und ihre Überfüllung sorgt für Verspä- 
tungen und frustrierte Kunden. 


Verstärkungslinien fallen aus 
Ebenfalls geplagt sind die Fahrgäste der 
Tramlinien 15/25 und 20/21/22. Die Ver- 
stärkerlinien 15 und 22 müssen als erstes 
Wagen an andere Linien abgeben, wenn der 
Bestand für den Komplettbetrieb nicht aus- 
reicht. Die Kurse entfallen dann ersatzlos. 
Und das war in den vergangenen Monaten 
beinahe täglich und gar nicht selten für alle 
Kurse der Fall. 

Seit Jahreswechsel 2017/18 ist die Tram- 
Hauptwerkstätte an der Ständlerstraße in 
Teilen gesperrt, nachdem bei Baugrundun- 
tersuchungen Schäden an der Dachkon- 
struktion der im Ersten Weltkrieg als Mu- 
nitionsfabrik gebauten Hallen festgestellt 
wurden. Ein nach Zerstörungen im Zweiten 
Weltkrieg wiederaufgebauter Teil der Halle 
hat sich als besonders problematisch erwie- 
sen. Größere Instandhaltungsmaßnahmen 
an Straßenbahnwagen gestalten sich daher 
äußerst schwierig, mittels provisorischer 
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Im August und September 2018 fanden erste Probefahrten mit den Vierteilern des Typs T 4.7 
statt; sie unterscheiden sich äußerlich nur marginal von den Vorgängern des Typs T 1.6 
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Zwei Einheiten des Typs P/p setzt die MVG 
derzeit (je nach Verfügbarkeit) an Werktagen 
planmäßig ein, momentan auf der Linie 15 


mobiler Werkstätten versuchen die Stadt- 
werke München die Ausfälle einigermaßen 
zu begrenzen. 


Angebotsausweitungen in der 
Warteschleife 

Sobald die Avenios der dreiteiligen Vari- 
ante und der Betrieb von Doppeltraktionen 


mit Zweiteilern ebenfalls zugelassen sind, 
möchte die MVG auf der Linie 20 die fünf- 
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Derbolfinger Platz 


Großhesseloher Brücke 


GRAFIK: DENNIS MENDHEIM 


Fünf-Minuten-Takt vor dem Maximilianeum: Seit Oktober 2018 fahren erstmals seit 30 Jahren 
wieder zwei Linien durch die Maximilianstraße und bieten damit ein attraktives Angebot auf 
der „Nordumfahrung” der Innenstadt. Tw 2102 gehört zu den 13 unmodernisierten R 2-Wagen 


teiligen Kompositionen einsetzen. Im Vor- 
griff darauf wurden schon im Sommer 
2017 alle Haltestellen entlang der Strecke 
Karlsplatz (Stachus) - Moosach auf die 48- 
Meter-Gespanne vorbereitet. Eine neue 
Verstärkerlinie 29 soll die bisherige 
„Hochschullinie“ 22 zwischen Lothstraße 
und Hauptbahnhof ersetzen und im weite- 
ren Verlauf die Linie 19 bis Willibaldplatz 
unterstützen. Die Linie 21 bietet sich der- 


zeit nicht mehr - wie anfänglich geplant - 
für den Einsatz der langen Doppeltraktio- 
nen an, denn seit Oktober 2018 fährt sie 
vom Westfriedhof kommend nicht mehr 
nur wie ihre „Mutterlinie“ 20 bis Karls- 
platz, sondern weiter entlang der Maximi- 
lianstraße, dem Max-Weber-Platz und dem 
Ostbahnhof zur St.-Veit-Straße. Erstmals 
seit 30 Jahren wird den Fahrgästen damit 
zwischen Lenbachplatz und Max-Weber- 
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Neuer Anlauf für die Nordtangente 


eim Blick auf das Münchner Tramnetz fällt so- 

fort auf: Dem ohnehin heutzutage nordlasti- 
gen Netz fehlt eine kurze Querverbindung zwi- 
schen Schwabing und Bogenhausen. Schon seit 
über 100 Jahren ist hier eine Straßenbahnverbin- 
dung geplant, doch bei jedem neuerlichen Um- 
setzungsversuch gingen ausreichend Gegner auf 
die Barrikaden, die das Projekt stets zum Kippen 
brachten. Besonders im Fokus steht dabei der zu 
querende Englische Garten. Entlang bzw. anstatt 
einer derzeit im dichten Takt von Bussen befah- 
renen Trasse soll die Straßenbahn das Kultur- 
denkmal queren. Der Garten wird von der Baye- 
rischen Schlösser- und Seenverwaltung 
beaufsichtigt, die dem Bayerischen Finanzminis- 
terium untersteht. 

In den 1990er-Jahren wurde der letzte Anlauf 
gestartet, die 2,2 Kilometer lange sogenannte 
Nordtangente umzusetzen. Damals scheiterte die 
Idee im Jahr 2001 im Planfeststellungsverfahren. 


Die Regierung von Oberbayern lehnte die Tramstre- 
cke ab. Eine Klage vor dem Verwaltungsgerichtshof 
verlief 2006 ebenfalls negativ. Den weiteren Weg 
auf rechtlicher Seite stoppte die Münchner Ver- 
kehrsgesellschaft (MVG), um eine mögliche spätere 
Umsetzung nicht endgültig zu verhindern. Einem 
wesentlichen Kritikpunkt, die Eingriffe durch die nö- 
tige Fahrleitung, konnte die MVG inzwischen ent- 
gegentreten, indem sie die Entwicklung mit Hoch- 
leistungsbatterien („Supercaps") vorantrieb. 2008 
stellte eine der damals in Auslieferung befindlichen 
Variobahnen von Stadler auf einer Teststrecke einen 
Kilometerrekord im Betrieb ohne Fahrleitung auf. 
Neben den Variobahnen sind auch alle Fahrzeuge 
der neuen Avenio-Serie für den Einbau von Ener- 
giespeichern vorbereitet. 

Eine Wende in der jahrelangen Ablehnung der 
Strecke durch das stets CSU-geführte Bayerische Fi- 
nanzministerium gab es im Sommer 2017, als Mi- 
nisterpräsident Horst Seehofer in Anbetracht dro- 


Englischen Gärten: der kurze Tram-Lückenschluss zwischen Elisabeth- 
platz und Tivolistraße soll die Busse ablösen 


hender Fahrverbote auch die Planung der Tram 
durch den Englischen Garten ins Spiel brachte (sein 
Finanzminister Markus Söder lehnte die Strecke in 
den Monaten zuvor noch öffentlich ab). Der Stadt- 
rat beauftragte die Stadtwerke München und die 
MVG mit der Wiederaufnahme der Planungen für 
die Nordtangente, diesmal mit Billigung der Staats- 
regierung und sogar der städtischen CSU. Der Stadt- 
rat soll die erneuerten Planungen, nun ohne Fahr- 
leitung, im Herbst 2019 zur Entscheidung vorgelegt 
bekommen. Begleitend berät ein - teilweise auch 
mit bisherigen Projektgegnern besetztes - Fachgre- 
mium aus Landschaftsarchitekten, Denkmalschüt- 
zern, Gutachtern und Mitgliedern der Staatsregie- 
rung die Planer. Ziel ist es, eine Lösung im Konsens 
herbeizuführen. Parallel führt die MVG verschie- 
dene Infoveranstaltungen und Spaziergänge 
entlang der geplanten Strecke durch und wirbt mit 
mobilen Infoständen für das Tram-Projekt Nord- 
tangente. FBL 


d © tramreport 


| Die Nordtangente 


"a, Neubaustrecke 
 Bestandsstrecke 


Paradiesstr) ZA: 


GRAFIK: DENNIS MENDHEIM 


Platz, der sogenannten „Nordumfahrung“, 
wieder ein Fünf-Minuten-Takt angeboten. 
Die dort alteingesessene Linie 19 fährt da- 
gegen nun im Osten anstelle der am Max- 
Weber-Platz gekappten Tangentiallinie 25 
weiter über die 2016 in Betrieb genom- 
mene Neubaustrecke zum S-Bahnhof Berg 
am Laim. 

Weitere verfügbare Fahrzeuge sollen zu- 
nächst der Stabilisierung des Betriebs die- 
nen, indem durch so möglich werdende län- 
gere Ausgleichszeiten an den Endstationen 
die Verspätungsanfälligkeit von Linien re- 
duziert wird. Von einer Abstellung der 13 
nicht modernisierten R 2.2 ist nun auch 
überhaupt keine Rede mehr. 


In Zukunft noch längere Bahnen? 


Im Frühjahr 2019 möchten die Stadtwerke 
München die nächste Fahrzeugbestellung 
anstoßen. Aus der Option bei Siemens wer- 
den weitere Fahrzeuge akquiriert, die in 
den nächsten Jahren nach und nach gelie- 
fert werden sollen. Damit werden nicht nur 
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Angebotserweiterungen möglich, auch sol- 
len der Reservebestand weiter erhöht und 
die langsam aber sicher dem Ende ihrer 
Einsatz-Ära entgegen fahrenden Nieder- 
flurwagen der ersten Generation (R 2.2/ 
R 2.2b) ersetzt werden. Derzeit untersucht 
die MVG sogar die Beschaffung von sechs- 
teiligen Zügen, um langfristig für weitere 
Fahrgastzuwächse gerüstet zu sein. 

Ein neuer Betriebshof auf dem Gelände 
der bisherigen Hauptwerkstätte — Eröff- 
nung nach aktuellem Stand frühestens im 
Jahre 2026 - soll auch die Wartungsmög- 
lichkeit von künftig anzuschaffenden Fünf- 
teilern mit rund 45 Metern Länge oder gar 
60 Meter langen Sechsteilern erlauben. Bis 
dahin müssen Straßenbahnen weiterhin 
auch dezentral abgestellt werden, da der Be- 
triebshof 2 längst an der Kapazitätsgrenze 
angelangt ist. Bis zur Eröffnung des neuen 
Tram-Standorts sollen die letzten hochflu- 
rigen P-Wagen natürlich längst dem Muse- 
umsbestand angehören. Konkret absehbar 
ist die Demission der über 50 Jahre alten 


Fahrzeuge, die in den letzten Jahren noch 
auf den Linien 15, 21 und 28 anzutreffen 
waren, derzeit noch nicht. Aktuell kommen 
montags bis freitags zwei P-Wagen (Tw 
2005 und 2006) auf der Linie 15 zwischen 
Max-Weber-Platz und Großhesseloher Brü- 
cke zum Einsatz. Zwei weitere Triebwa- 
gen (2010 und 2031) sind derzeit nicht 
fahrfähig im Betriebshof abgestellt. Vorhan- 
den sind noch vier Beiwagen (3004, 3005, 
3037, 3039), dennoch kommt es bei Aus- 
fällen auch immer wieder zu Einsätzen eines 
solo fahrenden P-Triebwagens. Aufgrund 
des Wartungsstaus im Betriebshof und der 
Hauptwerkstätte dauern Reparaturen bei 
den verbliebenen P-Wagen länger, denn die 
Niederflurwagen genießen Priorität. 

An allen Öffnungstagen des MVG-Muse- 
ums (in der Regel zweiter und vierter Sonn- 
tag im Monat) ist seit September 2017 auch 
ein P-Zug auf der neu eingerichteten Zu- 
bringerlinie 7 zwischen Max-Weber-Platz 
und dem MVG-Museum an der Ständler- 
straße unterwegs. FREDERIK BUCHLEITNER 
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BILD LINKS Stetig bergauf vom Trondheims- 
fjord in ein Naherholungsgebiet: Die 
romantische Überlandstrecke ist eingleisig, 
verfügt aber über relativ viele Ausweichen, 
die auch einen dichteren Takt als das der- 
zeitige 15-Minuten-Intervall erlauben 


Norwegen: Die Gräkallbahn 
von Trondheim MI Der 
nördlichste Straßenbahnbetrieb 
der Welt fasziniert mit roman- 
tischer Überlandtrassierung, 
markanten LHB-Gelenkwagen 
und Oldtimerbetrieb. Ganz 
besonders reizvoll zeigt sich 
Trondheims letzte Linie an 
sonnigen Schneetagen 


ie norwegische 190.000-Einwoh- 

ner-Stadt Trondheim besitzt seit 

1901 eine Straßenbahn. Übrig ge- 

blieben davon ist aber nur die 
Überlandstrecke „Gräkallbahn“. Sie ist 
nicht nur wegen der interessanten Trassie- 
rung und des sie umgebenden Flairs, son- 
dern auch wegen der zum Einsatz kommen- 
den Fahrzeuge für Straßenbahnfreunde 
hochinteressant. Der Betrieb wird vollstän- 
dig mit 1984 in Betrieb gegangenen Einrich- 
tungsfahrzeugen abgewickelt, die bei Linke- 
Hofmann-Busch in Salzgitter (heute 
Alstom) nach dem Vorbild der 1981 für 
Braunschweig produzierten Wagen gebaut 
wurden (siehe Kasten). 


Start in der Blockschleife zwischen 
Holzhäusern 

Die Fahrt beginnt in der Innenstadthalte- 
stelle St. Olavs gate, nur wenige Gehminu- 
ten vom zentralen Platz Torvet entfernt. 
Hier liegt eine Schleife in Form einer Block- 
umfahrung inmitten wunderbar sanierter 
historischer zweistöckiger Bebauung (vor- 
rangig Holzhäuser). Von diesen darf man 
sich übrigens nicht täuschen lassen: Auch 
wenn sie von außen alt und klein wirken, so 
reichen sie doch oft weit nach hinten und 
sind innen meist hochmodern ausgestattet. 
Der Denkmalschutz verlangt „nur“ die per- 
fekte Restauration der Fassaden. 

Ab 6:30 Uhr morgens starten die Bahnen 
montags bis freitags von hier im 15-Minu- 
ten-Takt bis 18:45 Uhr, danach bis 0:15 Uhr 
halbstündlich. Samstags beginnt der Vier- 
telstundentakt erst um 9:45 Uhr, an Sonn- 
und Feiertagen gilt durchgehend ein Halb- 
stundentakt. Den Fahrschein kauft man 
sich am besten bereits an einem der vielen 
Parkticket-Automaten. Für die rasche Hin- 
und Rückfahrt reicht das Einzelticket aus, 
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Ein schönes Fotomotiv auch für Straßenbahnfreunde sind die liebevoll sanierten typisch bunten 
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Holzhäuser in Trondheim, wo die Gräkallbahn in einer Blockschleife ihren Ausgangspunkt hat 


das 90 Minuten gilt und 37 Norwegische 
Kronen (3,86 Euro) kostet. Wer die Strecke 
etwas intensiver erkunden möchte, kann 
auf ein 24-Stunden-Ticket für 111 Kronen 
(11,58 Euro) zurückgreifen. Achtung: Wer 
die Tickets beim Fahrer kauft, zahlt fast 


Info Gräkallbahn 


rend 8,8 km 
5501۸۷2119: teen elek 1.000 mm 
5)0 ٣ 600۷ Gleichstrom 
Anzahl Haltestellen:...................- 20 
Internetadresse: 


www.boreal.no/rutetilbud/bane/grakallbanen 


doppelt so viel! Die Möglichkeit des Bar- 
zahlens beim Fahrer soll eigentlich abge- 
schafft werden; da jedoch auch viele ortsun- 
kundige Touristen die Bahn benutzen, ist 
man in einer gewissen Zwickmühle. 


Fahrzeugflair der Achtziger 

Hier in der Stadt haben die Kurse zwölf Mi- 
nuten Ausgleichszeit - Zeit, um die Fahr- 
zeuge schön inszeniert zu fotografieren. Der 
Einstieg durch die Außenschwenktüren er- 
folgt beim (in der Regel gut englisch spre- 
chenden) Fahrer und das Ticket wird zur 
Entwertung an das (eine!) Lesegerät gehal- 
ten — bei einer Vielzahl von Einsteigern 
kann das durchaus dauern. Im Wagen fühlt 
man sich in den 1980er-Jahren angekom- 
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53 Sitz- und 85 Stehplätze bieten die 1984 von LHB mit technischer Ausstattung von Siemens gefertigten Sechsachser, die in dieser Form sonst 
nur noch nach Braunschweig geliefert wurden. Mit 2,65 Metern Breite sind sie äußerst geräumig - und die Fahrt mit ihnen zum Wintersport ist 
in Trondheim eine Selbstverständlichkeit. Bei der Fahrgastinformation ergänzen sich Alt (Haltestellenbänder) und Neu (DFI-Monitore). Auch am 


ALLE BILDER DES BEITRAGS: THOMAS ADOLPH 


Fahrerstand sind klassische Bedienelemente mit moderner Fahrerunterstützung kombiniert 


Die LHB-Hochflurwagen: Ein typischer Braunschweiger in Trondheim 


ie „eckigen“ hochflurigen Einrichtungs-Gelenksechsachser lieferte Linke- 

Hofmann-Busch (LHB) lediglich an die Straßenbahn Braunschweig (dort 
für die Spurweite von 1.100 Millimetern und zusätzlich mit entsprechenden 
vierachsigen Beiwagen) sowie nach Trondheim. Die Gräkallbahn erhielt damit 
für Meterspurfahrzeuge besonders breite (2,65 Meter) und gleichzeitig an die 
harten Witterungsverhältnisse des hohen Nordens perfekt angepasste Fahr- 
zeuge mit Choppersteuerung. Von den im Jahre 1984 ursprünglich elf beschaff- 
ten Fahrzeugen sind heute in Trondheim noch sechs Exemplare betriebsfähig vor- 


handen, von denen im Regelumlauf vier benötigt werden; ein weiterer Wagen 
dient der Ersatzteilgewinnung. Die Wagen sind mittlerweile rund 35 Jahre alt, 
und auch wenn der Innenraum eine Zeitreise in die 1980er ermöglicht, so ist 
alles bestens gepflegt und in einem erstklassigen Zustand — aber natürlich nicht 
barrierefrei. Nicht zuletzt deshalb steht eine Erneuerung des Wagenparks an. 

In diesem Zusammenhang besteht die Idee zum Test eines Wagens aus Helsinki 
vom Typ „Artic von Transtech/Skoda (siehe auch STRASSENBAHN MAGAZIN 
12/2018 und 1/2019) im Alltagsbetrieb der Gräkallbahn. 


men; lediglich die modernen Monitore mit 
den nächsten Haltestellen „stören“ das 
klassische Bild. Nach der Abfahrt geht es 
um den Häuserblock herum zur gut befah- 
renen Kongens gate. Man spürt trotz des 
Fahrkomforts der alten Hochflurer den an 
dieser Stelle sehr schlechten Schienenzu- 
stand mit Gleisen noch aus den späten 
1940er-Jahren. Angesichts unzähliger Schie- 
nenbrüche muss der Abschnitt dringend 
erneuert werden. Immerhin hat man inzwi- 
schen ein festes Budget pro Jahr für lau- 
fende Verbesserungen und kann deshalb 
langfristig planen. 


Zahlreiche Fotomotive 


Kurz bevor die Gleise an der Haltestelle 
Skansen vom jeweils äußeren rechten Fahr- 
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bahnrand zusammengeführt werden, über- 
quert die Straßenbahn die Eisenbahn. Auf 
der rechten Seite kann man einen Blick auf 
den Hafen erhaschen. Es geht weiter durch 
die schmale Ilevollen, eine auf der einen 
Seite mit Bäumen und auf der anderen Seite 
mit herrlichen bunten Holzhäusern bestan- 
dene Straße. Für Fotofreunde ein Muss! An 
der Haltestelle Ila befindet sich ein Gleis- 
dreieck, über das bei Sperrungen der Innen- 
stadtstrecke der Überlandbetrieb aufrecht 
erhalten werden kann. 


Eingleisig aufwärts 

In einer scharfen Linkskurve passiert die 
Bahn eine Parkanlage, wo einst der stadtsei- 
tige Endpunkt der Gräkallbahn lag. Gleich 
nach der Straßenkreuzung gewinnt die Stre- 


cke an schönen alten Stadthäusern entlang 
an Höhe. Straßenbündige Abschnitte sind 
ab hier Geschichte, per Rückfallweiche 
wird die Trassierung nun eingleisig mit Vi- 
gnolschienenoberbau. 

Links unten liegen der Fluss Nidelva und 
an dessen Ufer die Anlagen der Eisenbahn. 
Stetig geht es weiter bergauf und nach links 
leicht rückwärts bieten sich wunderschöne 
Blicke auf die Altstadt und die sie umgeben- 
den bebauten Hügel. Die Haltestelle By- 
grensen (die alte Stadtgrenze) hat eine Aus- 
weiche, hier findet aber normalerweise 
keine Zugkreuzung statt. Und wie alle an- 
deren Haltestellen wird sie durchfahren, so- 
fern kein Haltewunsch im Fahrzeug gege- 
ben wird und niemand einsteigen möchte. 

An der Haltestelle Breidablikk wird die 
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Strecke zweigleisig; hier finden regulär Zug- 
kreuzungen statt. Die Straßenbahnstrecke 
kreuzt die begleitende Straße auf einer Be- 
tonbrücke und nähert sich Nordre Hoem. 
Hier wird es wieder eingleisig. Direkt nach 
der Haltestelle folgt die Fahrt über eine be- 
eindruckende Stahlbrücke in ziemlicher 
Höhe. Direkt dahinter liegt die Haltestelle 
Søndre Hoem, wo es hervorragende Foto- 
standpunkte gibt - sowohl für die Straßen- 
bahn vor und auf der Brücke als auch für 
die umgebende Landschaft. 


Ein Straßenbahnmuseum! 


Gleich nach Søndre Hoem wendet sich die 
Strecke in einer langgezogenen Rechtskurve 
vom Tal ab und erreicht nach einem Zwi- 
schenhalt und einer für eine Straßenbahn 
ungewöhnlich starken Steigung Munkvoll 
auf 142,3 Metern Seehöhe. Hier liegen auf 
der rechten Seite das Museumsdepot und 
das Strafßenbahnmuseum und auf der linken 
Seite das moderne Depot aus den 1980er- 
Jahren mit Werkstätte und Betriebsleitung. 
Langsam geht es mit 15 km/h über die 
Weichen, denn diese sind gerade im Winter 
bei viel Schnee der Schwachpunkt des Sys- 
tems. Trotz starker Weichenheizungen 
kommt es immer wieder zu Entgleisungen, 
die aber stets glimpflich ausgehen. Alleine 
im Januar und Februar 2018 sprangen die 
Züge fünf Mal aus den Schienen. Ziel ist 
natürlich, diese Vorfälle im Linienbetrieb 
auf Null zu reduzieren, aber die Winter sind 
hier im hohen Norden eben schneereich. 
In einer weiteren Rechtskurve geht es an- 
steigend erst landeinwärts, bei Kyvannet er- 
reicht die Bahn den ersten See, der im Som- 
mer stark von Schwimmern besucht ist. 
Nach einer Linkskurve geht es nochmal 
stark bergauf, vorbei an kleinen Haltestel- 
len, die gerade im morgendlichen Schüler- 
und Berufsverkehr gut frequentiert sind. 
Nach einem letzten ordentlichen Steigungs- 
abschnitt erreicht die Linie auf einem klei- 
nen Plateau auf 234 Metern Höhe den End- 
punkt Lian. Wenn die Bahn ihre Fahrzeit 
eingehalten hat, sind seit Abfahrt an der Sta- 
tion St. Olavsgate 21 Minuten vergangen. 


Endpunkt im Wanderweg- 
und Loipenparadies 


Die Endstelle liegt inmitten eines ausge- 
dehnten Wald-, Seen- und Erholungsgebie- 
tes, den Bymarken. Die großzügige Schlei- 
fenanlage der Straßenbahn liegt unweit des 
schönen Sees Lianvannet. Hier beginnen 
unzählige Wanderwege bzw. - im Winter - 
Loipen. Das Lichtermeer der Stadt Trond- 
heim ist so weit entfernt, dass von hier aus 
in vielen Nächten das berühmte Polarlicht 
zu sehen ist. 

Nach nur sechs Minuten Standzeit machen 
sich die Bahnen auf die mit wunderbaren und 
auch für nicht speziell straßenbahnbegeisterte 
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Auf beiden Seiten 

der Brücke von Hoem 
gibt es Haltestellen. 
In der Station Nordre 
Hoem wartet die 
bergwärts fahrende 
Bahn bereits auf den 
kreuzenden Gegenzug 


Zwölf Minuten 
Ausgleichszeit: Die 
Ausgangshaltestelle 
St. Olavs gate in der 
Dämmerung eines eis- 
kalten Märzmorgens 


Ein talwärts fahren- 
der Wagen am 
Museumsdepot in 
Munkvoll. Nach 
Querung der Straße 
erreicht er die gleich- 
namige Haltestelle 


Trondheim 


SPORVEISM 


Betriebe 


Liebevoll gezeichneter 
Streckenverlauf der Gräkall- 
bahn aus einem älteren 
Faltblatt des Unternehmens. 


Die Ausweiche. von n Munkvoll mit den Weichen zur Depotzufahrt 
(vorne) . Gut erkennbar ist das starke Gefälle Richtung Trondheim 


Häufig kommen im Rahmen von Sonderfahrten auch Oldtimer auf 


die Strecke. Hinter dem Tw 29 aus dem Jahr 1958, gebaut von Zwischen St. Olavs gate DRONNINGENS 
Strømmen, wartet an der Endhaltestelle Lian schon der Planzug und dem Endpunkt Lian über- BAstıo df 
windet die Strecke "wan ai 
einen Höhenunterschied d TuS. 14 
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Fahrgäste sehr reizvollen Ausblicken ausge- 
stattete Talfahrt zurück nach Trondheim. 
Dort könnte es vielleicht sogar zu einer klei- 
nen Streckenverlängerung bis zum Pier der 
Kreuzfahrtschiffe kommen - bei sieben Mi- 
nuten zusätzlicher Fahrzeit käme man theo- 
retisch sogar ohne Wagenmehrbedarf aus 
und könnte das Fahrgastpotenzial noch 
deutlich steigern. Beschlossene Sache ist diese 
Erweiterung aber noch lange nicht. 

Es ist übrigens gar nicht so unwahrschein- 
lich, auf der Strecke auch Straßenbahn-Old- 


timern zu begegnen. Diese gehören dem Stra- 
ßenbahnverein, der sie dem Verkehrsbetrieb 
gegen eine jährliche Gebühr überlässt. 


Aktiver Oldtimerbetrieb 


Über 200 Sonderfahrten pro Jahr werden so 
zurückgelegt; sie sind ein echtes Erlebnis. 
Zur Verfügung stehen derzeit Triebwagen 
aus den Jahren 1957/1958 in verschiedenen 
Ausführungen. Diese stammen von der (ehe- 
maligen) Stadt-Straßenbahn und wurden ur- 
sprünglich gar nicht auf der Überlandstrecke 
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eingesetzt. Auch gibt es einen betriebsfähigen 
Beiwagen, der von der Dieselstraßenbahn 
Liege aus Belgien stammt. Der Wagen Nr. 5 
(Baujahr 1942), ein echter Gräkallbahn- 
Wagen, wird derzeit in der eigenen Werk- 
stätte saniert. Das Straßenbahnmuseum 
selbst hat nur in den Sommermonaten geöff- 
net, so dass dessen Besuch mit dem Erlebnis 
des nordischen Winters leider nicht kombi- 
nierbar ist. Dass die Gräkallbahn aber auch 
im Sommer überaus reizvoll ist, steht natür- 
lich außer Frage ... THOMAS ADOLPH 


Ein Betrieb, den es heute gar nicht mehr geben sollte 


ine städtische Straßenbahn in Trondheim gab es bereits seit 1901. Mit der Über- 

landlinie „Gräkallbahn” wurde sie in den Jahren 1924 bis 1933 ergänzt. 

Ab 1968 drehte sich die Stimmung gegen die Straßenbahn und die Stadtlinien 
wurden nach und nach stillgelegt. Im Jahr 1982 einigte man sich aber auf eine Er- 
neuerung der Überlandstrecke mit einer innerstädtischen Verlängerung, neuen Fahr- 
zeugen und einem neuen Depot. Dafür kaufte man die im Haupttext beschriebenen 
Fahrzeuge bei LHB. Diese 1984 gelieferten speziellen Fahrzeuge waren es auch, die 
das „Wunder von 1990“ ermöglichten. Denn trotz der erheblichen Investitionen be- 
schloss die Stadt die Einstellung des Betriebs im Jahr 1988. Doch die fast fabrikneuen 
Wagen erwiesen sich als vollkommen unverkäuflich und die vermeintlichen finan- 
ziellen Vorteile der Umstellung auf Busbetrieb verkehrten sich in ein finanzielles De- 
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saster. Schließlich setzte der Stadtrat gegen den erklärten Willen des städtischen Ver- 
kehrsbetriebs durch, dass die neugegründete „Gräkallbanen Aktiengesellschaft” mit 
einem von etwa 1.400 Einwohnern zur Verfügung gestellten Eigenkapital den Betrieb 
im August 1990 wieder aufnehmen konnte. 2005 wurde die Gesellschaft an Veolia 
Transport Norwegen verkauft, heute ist sie Teil von Boreal Transport. 

Seit 2005 wurde neben den Fahrzeugen auch die Strecke schrittweise umfangreich 
saniert, nur das Innenstadtstück bis Skansen fehlt noch. Eine Steigerung der Fahr- 
gastzahlen um rund 35 Prozent seither und eine Kundenzufriedenheit von bemer- 
kenswerten 97 Prozent zeigen, dass offenbar sehr viel richtig läuft. Einen ausführli- 
chen Rückblick auf die Geschichte der Gräkallbahn ist übrigens in Ausgabe 4/2014 
von STRASSENBAHN MAGAZIN nachzulesen. THOMAS ADOLPH 
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Nächster Halt: 


Böllenfalltor 


Gest) 


Serie 
Folge 131 


er Name dieser Darmstädter Hal- 
testelle dürfte deutlich mehr Fuß- 
ball- als Straßenbahn-Fans bekannt 
sein - doch davon später mehr. 
Im November 1897 eröffnete die Hessische 
Eisenbahn-Aktiengesellschaft (HEAG) die 
ersten elektrisch betriebenen Straßenbahn- 
linien der Stadt. Eine der beiden neuen Stre- 
cken führte vom alten (später auch vom 
neuen) Hauptbahnhof über das Schloss hi- 
naus zum Böllenfalltor, wo außerdem das 
Depot der „Elektrischen“ entstand. 

Einst endete die „Weiße Linie“, die später 
die Liniennummer 2 erhielt, am Böllenfall- 
tor. Seit 1983 kommt man mit der Linie 9 
hierher, montags bis freitags aber auch (wie- 
der) mit der Linie 2. Der Streckenendpunkt 
liegt am südöstlichen Rand der Kernstadt, 
ab hier geht es nur noch in den Wald bzw. 
den Odenwald. Um das Jahr 1960 wurde 
für den Einsatz der Einrichtungs-Gelenkwa- 
gen eine Schleife eingerichtet, in deren In- 
nenraum zahlreiche Buslinien ihre 
Haltestellen haben. 

Zum Namen der Haltestelle gibt das 
Darmstädter Stadtarchiv Aufschluss. „Böl- 
len“ (oder „Bellen“) ist das südhessische 
Wort für Pappeln. Solche säumten einst die 
Klappacher Straße, welche von hier in den 
Stadtteil Bessungen führt. Und „Falltor“? In 
den Wäldern rund um Darmstadt gab es 
früher reiche Wildbestände, die unter ande- 
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rem den Herrschaftshäusern zur Jagd dien- 
ten. Aus diesem Grund waren und sind viele 
dieser Waldgebiete eingezäunt. Um dennoch 
ein Betreten der Wälder möglich zu ma- 
chen, wurden an den Eingängen speziell 
konstruierte Tore installiert, die nach dem 
Passieren automatisch wieder zufallen. Fall- 
Tore eben. Das Böllenfalltor stand am Ein- 
gang der alten Ober-Ramstädter Straße, die 
heute noch als Waldweg existiert. Es diente 
als Zugang für jene, die von Darmstadt und 
Umgebung nach Ober-Ramstadt wollten. 

Und wie war das mit dem Fußball? Das 
„Stadion am Böllenfalltor“ ist die Heimstatt 
des SV Darmstadt 98, der aktuell in der 
Zweiten Liga spielt. Als solches ist das „Böl- 
lenfalltor“ oder kurz „Bölle“ ein beliebtes 
Ziel für Sportfreunde - wobei sich das Sta- 
dion gar nicht am Böllenfalltor selbst befin- 
det, sondern eine Straßenbahn-Haltestelle 
davor. Wer zu den Spielen der „Lilien“ - so 
der Spitzname der Mannschaft — möchte, 
steigt an der Haltestelle „Steinberg“ aus, die 
heute den Zusatz „/Stadion“ trägt. 

Dem Straßenbahnfreund wird am Böllen- 
falltor allerlei geboten: Neben den Plankur- 
sen mit allen Typen gibt es immer wieder 
auch Überführungsfahrten zum benachbar- 
ten Depot, dem die Hauptwerkstatt ange- 
schlossen ist. Nur ein paar Schritte von der 
Haltestelle entfernt eröffnet sich der Blick 
auf die Depot-Anlagen. JÖRN SCHRAMM 
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Wagen 4 
wartet in der 
Wendeschleife 
der Haltestelle 
Böllenfalltor auf 
die Rückfahrt in 
die Stadt. Hier 
draußen an der 
Stadtgrenze hat 
man Anschluss zu 
Buslinien ins 
Umland und in 
andere Stadtteile 
JÖRN SCHRAMM 


ächster Halt: SS 
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Straßenbahnstrecke in Kehl verlängert J Seit April 2017 fahren Straßburger Straßen- 
bahnen über den Rhein ins deutsche Kehl. Dort wurde nun der zweite Bauabschnitt in Betrieb 
genommen, der die Bahnen der Linie D über den Bahnhof hinaus ins Herz der Stadt führt 


it einem Bürgerfest, dem „Ren- 
devouz am Rathaus“, feierte die 

Í Stadt Kehl (ca. 36.000 Einwoh- 
W رو وا‎ am 8. und 9. Dezember 
2018 E Verlängerung der Straßenbahn 
sowie das neue Bussystem mit neuem Um- 
steigeknoten am Rathaus. Die eigentliche 
Eröffnung fand allerdings schon vorher 
statt: Bereits am 23. November 2018 gegen 
4:30 Uhr erreichte erstmals eine Straßen- 
bahn mit Fahrgästen planmäßig das Kehler 
Rathaus. Der Bürgermeister der Stadt Kehl, 
Toni Vetrano, sowie viele weitere geladene 
Gäste - und auch der ein oder andere „nor- 
male“ Fahrgast - waren zu dieser frühen 
Morgenstunde an Bord der ersten aus 
Straßburg kommenden Tram, die den neuen 
Streckenabschnitt auf deutschem Boden be- 
fuhr. Nach Deutschland, nämlich bis zum 
Kehler Bahnhof, war das Netz der jungen 
Straßenbahn der französischen 280.000- 
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Einwohner-Stadt bereits gut eineinhalb 
Jahre zuvor gewachsen. 

Am neuen Endpunkt am Rathaus Kehl 
wurde die Bahn unter großem Beifall von 
etwa 100 Gästen begrüßt. Ein Großteil der 
Anwesenden fuhr dann um 4:49 Uhr mit 
der Bahn zurück Richtung Straßburg. Somit 
war an jenem Freitag der schon einige Tage 
auf dem neuen Abschnitt im Probebetrieb 
stattfindende fahrplanmäßige Verkehr auch 
für Fahrgäste freigegeben. 


D 


Knapp eineinhalb Jahre B 
Mit der Verlängerung ist das 23 einer 
Straßenbahn für Kehl nun vollendet. Nach- 
dem im April 2017 bereits der erste Bauab- 
schnitt zwischen Aristide Briand und Kehl 
Bahnhof fertiggestellt und eröffnet wurde, 
begann im Juni 2017 der Weiterbau in 
Richtung Rathaus. Die erste „Bügelfahrt“ 
fand am 17. Oktober 2018 ohne nennens- 


werte Beanstandungen statt. Ab der Halte- 
stelle Kehl Bahnhof geht es in Richtung 
Osten auf dem bereits als Wendeanlage ge- 
nutzten Abschnitt inmitten der Bundes- 
straße 28 bis in Höhe der Großherzog- 
Friedrich Straße. Die Strecke zweigt hier ab 
in Richtung Süden zur unmittelbar hinter 
der Kreuzung gelegenen Haltestelle Hoch- 
schule/Läger, die mit Seitenbahnsteigen aus- 
gestattet wurde. Kurz hinter der Haltstelle 
wird die Strecke eingleisig und verläuft ei- 
nige 100 Meter in Straßenmitte. Im Bereich 
Rathaus biegt sie in die Hauptstraße ab. Im 
Kurvenbereich wird die Strecke wieder 
zweigleisig und mündet kurz danach in die 
Endhaltestelle Kehl Rathaus. Hier wurde 
ein Mittelbahnsteig installiert. Die Halte- 
stelle mit einer aufwendigen Dachkonstruk- 
tion aus Beton soll die Nähe zum Rhein und 
der von dort stammenden und in der Re- 
gion vielfach eingesetzten Rheinkiesel wi- 
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RECHTS Wagen 3011 
der CTS fährt aus 
Straßburg kom- 
mend in die neue 
Haltestelle Kehl 
Rathaus ein. Die 
Station hatte rasch 
den Spitznamen 
„Osterinsel” weg 


LINKS Zum Einsatz im 
grenzüberschreitenden 
Verkehr kommen zeh- 
nachsige Wagen vom 
Typ Citadis 403. Tw 3011 
(jüngere Bauart, links) 
trifft Tw 2001 der älteren 
Bauart am 9. Dezem- 
ber 2018 an der Halte- 
stelle Hochschule/Läger 
NICOLAI SCHMIDT (3) 


RECHTS In der Großher- 
zog-Friedrich Straße 
fährt die Tram, um 
allen Verkehrsteilneh- 
mern ausreichend 
Platz zu gewähren, 
auf einem wenige 100 
Meter langen einglei- 
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Gleisband der Neubaustrecke der Straßburger Tramlinie D, die jetzt auf deutschem Gebiet - die Grenze verläuft entlang des Rheins - in Kehl 


vom Bahnhof bis zum Rathaus verlängert wurde. Die Stationen Citadelle und Starcoop werden (noch) ohne Halt durchfahren 


derspiegeln. Spötter bezeichnen die Halte- 
stelle wegen der ovalen Betonelemente auch 
als „Osterinsel“. 

Die Streckenführung mit der recht weit- 
räumigen Umfahrung der Innenstadt ergab 
sich, nachdem man Kosten, Aufwand, Ein- 
gaben durch Bürger und weitere Argumente 
im Planungsprozess miteinander abwog. 
Ein Großteil der etwas über einen Kilometer 
langen Strecke wurde als Rasengleis ange- 
legt, so dass nach der nächsten Wachstums- 
periode im kommenden Frühjahr ein neuer 
breiter Grünstreifen durch die Stadt verlau- 
fen wird. 


Hohe Kosten, großer Nutzen 


Der zweite Bauabschnitt wird mit einem 
Kostenaufwand von 21,2 Millionen Euro 
beziffert. Der Gesamtbetrag für die Strecke 
zwischen Aristide Briand und Kehl Rathaus 
lag bei etwa 107 Millionen Euro, wobei der 


Kehler Anteil bei 44,8 Millionen Euro lag. 
Nach Abzug von Förderungen liegt der Ei- 
genanteil der Stadt Kehl bei circa 16 Millio- 
nen Euro. Trotz der hohen Baukosten weil 
man um die sehr positive Wirkung: Bisher 
nutzen täglich bis zu 7.000 Fahrgäste die 
Verbindung vom Bahnhof Kehl in Richtung 
Straßburg; mit der Verlängerung werden es 
sicherlich noch deutlich mehr werden. 


Potenziale für die Zukunft 

Auf beiden Seiten des Rheins wurde ein gro- 
ßer Schub für die Stadtentwicklung in Gang 
gesetzt, der sicher noch viele Jahre anhalten 
wird. Noch ist die Strecke allerdings von 
vielen freien Flächen gesäumt. Als Motor 
für die Entwicklung dient eben auch ganz 
besonders die Erschließung durch die Stra- 
ßenbahn, die wegen der Feinstaubproble- 
matik in städtischen Regionen derzeit ohne- 
hin trumpfen kann. 


MINKE MULDER 


Noch wird im Normalfall nur jede zweite 
Bahn der Linie D über die Rhein-Brücke 
nach Kehl einfahren. Sollten sich die Fahr- 
gastzahlen aber weiter positiv entwickeln, 
wird es sicherlich - wie jetzt schon bei Ver- 
anstaltungen wie etwa dem Weihnachts- 
markt - zu einer Ausweitung des Angebots 
auf deutscher Seite kommen. 

Nach wie vor werden auf französischer 
Seite die zwei Haltestellen zwischen Aristide 
Briand und Port du Rhin, Citadelle und 
Starcoop, ohne Halt durchfahren, da sich 
dieser Stadtteil immer noch in der Entwick- 
lung befindet und bisher kaum Fahrgastpo- 
tenzial aufweisen kann. 

Eine Weiterführung der Straßenbahn in- 
nerhalb Kehls, zum Beispiel in den Stadtteil 
Sundheim, sowie das Projekt eines Tram- 
Trains sind denkbare Optionen, konkrete 
Planungen dafür gibt es aber nicht. 

NICOLAI SCHMIDT 
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Die Straßenbahn von Masyr ist die 
jüngste des Landes und besitzt nur eine 
Linie. Diese führt aus der Stadt nach 
Süden zu Industriebetrieben; bei der 
Haltestelle Penki existiert eine Zwischen- 
wendeschleife, deren Zufahrt die 
KTM-5-Doppeltraktion gerade passiert 
ALLE AUFNAHMEN: BERNHARD KUSSMAGK 


Die Straßenbahnen in Weißrussland (Belarus) heute BW Im seit 1991 unabhängigen osteuro- 
päischen Binnenstaat existieren vier Straßenbahnbetriebe, über die in deutschsprachigen 

Medien bisher kaum berichtet wurde. Das Portfolio reicht vom großen Hauptstadtnetz bis zur Einli- 
nientram. Eines haben die unterschiedlichen Betriebe aber gemeinsam: die russische Breitspur 
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wei große, zwei kleine Betriebe, zwei 

mit langer, zwei mit kurzer Ge- 

schichte. So könnte man den „Stra- 

ßenbahn-Kosmos“ Weißrusslands im 
Überblick beschreiben. Gemeinsam hat die- 
ses Straßenbahn-Quartett die Spurweite, 
denn überall fährt man auf der russischen 
Breitspur von 1.524 Millimetern. Davon 
abgesehen sind die Betriebe recht verschie- 
den. Das zeigt ein Überblick, der sich nicht 
unwesentlich auf einen Besuch im Septem- 
ber 2018 stützt. 


Der Betrieb in Masyr 

Masyr (russisch: Mosyr) befindet sich im 
Homelskaja Woblasz im Südosten Weißruss- 
lands, gut 300 Kilometer südlich von der 
Hauptstadt Minsk entfernt. Masyr ist eine 
der ältesten weißrussischen Städte und 
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Zwei interessante Arbeits- 
wagen auf KTM-5-Basis im 
Betriebshof von Masyr 


RR 
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Die Endschleife an der Endhaltestelle Sawod Wisas in Wizebsk.-Einträchtig 
stehen ein BKM 62103 (links) und ein KTM-8 (rechts) nebeneinander 


wurde erstmals im Jahr 1155 erwähnt. Die 
Stadt liegt am Prypjaz (russisch: Prypjat) und 
ist heute eine Industriestadt mit etwa 
112.000 Einwohnern, vielen Neubauten und 
sehr wenig Altbausubstanz. Gemeinsam mit 
Nawapolazk ist sie das Zentrum der Erdöl- 
industrie Weißrusslands. Aber auch Maschi- 
nenbau, Leichtindustrie, holzverarbeitende 
Industrie und Nahrungsmittelindustrie bie- 
ten zahlreiche Arbeitsplätze für die überwie- 
gend in Plattenbauten wohnende Bevölke- 
rung. Die Stadt liegt unmittelbar an dem 
wegen radioaktiver Kontamination in Folge 
der Reaktorkatastrophe von Tschernobyl 
eingerichteten ausgedehnten Sperrgebiet. 

In Masyr findet sich der jüngste Straßen- 
bahnbetrieb des Landes mit einer relativ 
kurzen Gleislänge. Seit dem 1. August 1988 
verkehrt eine nach jahrelanger Bauzeit ent- 


standene, durchgehend zweigleisige Stra- 
ßenbahnlinie. Sie verläuft auf 19,6 Kilome- 
tern Länge und eigenem Gleiskörper in 
Nord-Süd-Richtung. So verbindet sie die 
Wohngebiete mit den weit außerhalb der 
Stadt im Süden liegenden Werken der Erd- 
ölindustrie. Es existieren mit den beiden 
Endhaltestellen 20 Haltestellen. Besonder- 
heiten sind zwei Zwischenwendeschleifen 
sowie die großzügige Ausstattung der süd- 
lichen Endhaltestelle MNPS mit zwei Auf- 
stellgleisen sowie zwei äußerst langen Über- 
holgleisen, um Züge für den Berufsverkehr 
„stapeln“ zu können. Der Betriebshof be- 
findet sich an der nördlichen Endhaltestelle 
Tramwajnoje depo. 

Zur Betriebsaufnahme erhielt der Stra- 
ßenbahnbetrieb 60 KTM-5 der Baujahre 
1987 und 1988 mit den Nummern 001 bis 
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Interessante Arbeitsfahrzeuge bietet die 
Minsker Straßenbahn, hier drei zweiachsige 
Schneepflüge im Betriebshof 


060, von denen der Wagen 060 zu einem 
Arbeitswagen umgebaut wurde. Da nicht 
alle Fahrzeuge benötigt wurden, sind 
1990/91 die Wagen 048 bis 059 nach Kras- 
nodar abgegeben worden. Die anderen 
Wagen 001 bis 047 sind noch alle im Be- 
stand und befinden sich in einem sehr guten 
Zustand. Über neun Arbeitsfahrzeuge, da- 
runter drei Schneekehren, verfügt der Stra- 
ßenbahnbetrieb außerdem. Der Gleiszu- 
stand ist überwiegend ordentlich und die 
Züge fahren bis zu 65 km/h schnell. Einge- 
setzt werden in der Regel Doppeltraktio- 
nen. Das Verkehrsangebot ist stark auf den 
Berufsverkehr ausgerichtet. Tagsüber wird 
ein unregelmäßsiges Intervall angeboten und 
etwa alle Stunde gefahren, dann sind drei 
Doppeltraktionen im Einsatz. Zu Schicht- 
wechselzeiten fahren 16 Doppeltraktionen 
auf der Strecke, die Züge folgen einander im 
Drei- bis Vier-Minuten-Takt. Einige Züge 
fahren als Express und bedienen nur wenige 
Haltestellen. Tariflich ist die Linie in drei 
Zonen geteilt, es gibt eine Stadt-, eine Vor- 
orte- und eine Industriezone. Sie lassen sich 
auch auf dem Linienplan erkennen: Dort 
hat man die Stadtzone grün, die Vororte- 
zone rot, die Industriezone blau markiert. 


Der Betrieb in Minsk 


Minsk (russisch: Minsk) ist die Hauptstadt 
des Landes und zählt 1,94 Millionen Ein- 
wohner. Die Stadt wurde 1067 erstmalig ur- 
kundlich erwähnt und ist das politische, 
wirtschaftliche, industrielle und kulturelle 
Zentrum Weißrusslands; dort gibt es Hoch- 
schulen und Fachhochschulen sowie zahl- 
reiche Theater und Museen. Minsk hat eine 
sehr wechselvolle Geschichte und wurde im 
Zweiten Weltkrieg verwüstet, ein Großteil 
der Bewohner wurde ermordet oder depor- 
tiert. Nach 1945 fand ein zügiger Wieder- 
aufbau mit breiten Straßen statt. Im Zen- 
trum wurden das Straßennetz vollständig zu 
Gunsten eines schachbrettartigen Grundris- 
ses umgestaltet und weite Teile der noch er- 
haltenen Altstadt abgerissen. Erst in jüngs- 
ter Zeit kam es auch zum Wiederaufbau 
historisch bedeutsamer Gebäude, ansonsten 
dominiert die sowjetische Architektur der 
1950er- und 1960er-Jahre das Zentrum. Zu 
den wichtigsten innerstädtischen Verkehrs- 
adern zählt der Unabhängigkeitsboulevard, 
eine beeindruckende Prachtstraße. 

1959 hatte Minsk mit über 500.000 Ein- 
wohnern deutlich mehr Einwohner als vor 


Das Straßenbahnnetz von Minsk. Die 
Innenstadt befindet sich etwa südwestlich 
des Hauptknotenpunktes, an dem die 
meisten Linien verkehren 
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Die Hauptstadt Minsk verfügt auch über den größten Straßenbahnbetrieb des Landes. Die Sonne senkt sich gerade, als der 2011 gebaute 


Gelenkwagen 165 aus der Serie BKM 84300M die Endhaltestelle Serebrjanka ansteuert 
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Die Städtenamen und ihre Übersetzungen ins Deutsche 


weißrussisch deutsch russisch 


deutsch Er SS 


1. August 1988 


Ma3bıp Masyr ۱۷۸۵3١۱ Mosyr 

Minck Minsk MuHcK Minsk 13. Oktober 1929 
HasanonauıKk Nawapolazk ۲٣٥٢۴٥٢٢١٥٥۴۷ ۱۷۷۴ 23. Mai 1974 
8۴ Wizebzk BuTeöck Witebzk 30. Juni 1898 


dem Zweiten Weltkrieg und in den 1970er- 
Jahren wurde daraus eine Millionenstadt. 
Zwischen 1890 und 1892 erbaute die „Ge- 
sellschaft der Pferdeeisenbahnen in Minsk 
und Woronesch“ ein kleines Straßenbahn- 
netz, das am 22. Mai 1892 eröffnet werden 
konnte. Seinerzeit hatte die Stadt etwa 
89.000 Einwohner. Das Netz wuchs und 
1909 übernahm die „Société des tramways 
urbains de Russie“, eine belgische Gesell- 
schaft, den Betrieb, der 1913 in städtischen 
Besitz überging. In Folge des Ersten Welt- 
kriegs und des politischen Umbruchs ruhte 
der Verkehr von Mai 1918 bis zum 7. Au- 
gust 1921. Für einen Pferdebahnbetrieb 
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kam erst sehr spät die Stilllegung - und 
zwar am 20. Januar 1928. 

Über die ersten in russischer Breitspur 
umgespurten und elektrifizierten Linien roll- 
ten am 13. Oktober 1929 die ersten Züge 
der zweiachsigen Typen KM und KP. Die 
Kriegswirren brachten zwei lange Perioden 
der Unterbrechung des Straßenbahnver- 
kehrs, denn vom 25. Juni 1941 bis zum 
1. Mai 1943 sowie von Juni 1944 bis zum 
30. April 1945 fuhren keine Bahnen durch 
Minsk. Sukzessive wurde das Netz erwei- 
tert, aber wie in vielen großen sowjetischen 
Städten verschwand die Straßenbahn nach 
und nach aus den Hauptstraßen des Zen- 


trums, das sie nach Stilllegung auch einiger 
Außenstrecken heute an einigen Stellen eher 
tangiert. Ein Teil der Strecken des Netzes ist 
auf eigenem Gleiskörper trassiert, aber es 
gibt auch einen deutlichen Anteil in Straßen- 
lage. Häufig sind diese Strecken gegenüber 
dem Individualverkehr markiert. Die wich- 
tige Strecke zum Hauptbahnhof wird gerade 
grundsaniert, was zu Umleitungen mehrerer 
Linien führt. Etwaige Neubaustrecken sind 
in absehbarer Zeit nicht vorgesehen. Das 
Netz wird allgemein von zehn Linien (1 bis 
11 ohne 8) bedient. Dabei verkehrt die Linie 
9 lediglich im Berufsverkehr. Die Linien 10 
und 11 werden gegenwärtig nicht eingesetzt. 

Nach 1945 kamen die Zweiachserserien 
KTM-1 (mit den passenden Beiwagen des 
Typs KTP-1) und KTM-2 (mit den passen- 
den Beiwagen des Typs KTP-2) zum Einsatz. 
Später gelangten vierachsige MTV-82, 
LM 49 und RWZ-6 in großen Stückzahlen 
nach Minsk. In der Zeit des Zerfalls der 
Sowjetunion beschaffte der Verkehrsbetrieb 
einige vierachsige Tatra T6BSSU, die 
20 Jahre in Betrieb blieben. Seinerzeit um- 
fasste der Wagenpark 225 Fahrzeuge. Im 
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Wagenparade im Betriebshof von Nawapolazk: Ein KTM-5, drei BKM 60102 und ein BKM 802 stehen (von links nach rechts) nebeneinander 


Obusbetriebe in Weißrussland 


Jahr 2002 kaufte der Verkehrsbetrieb acht- 
achsige DWM-Gelenktriebwagen aus Karls- 
ruhe, die jedoch nach acht Jahren abgestellt 
wurden. Nur vier BKM 1M stellte man ab 
2000 in Dienst, bis zahlreiche vierachsige 
BKM 60102 geliefert wurden. Der Wagen- 
park besteht aktuell aus 128 BKM 60102, 
zwei BKM 60102MN, fünf BKM 84300M, 
einem BKM 743, sieben Arbeitswagen sowie 
einigen Museumswagen. Alle Fahrzeuge sind 
in einem Betriebshof stationiert. 

Minsk hat als einzige Stadt Weißruss- 
lands ein U-Bahn-Netz. Es besteht aus zwei 
Linien mit insgesamt 27 Bahnhöfen, die 
erste Strecke ging am 30. Juni 1984 in Be- 
trieb. Die beiden Linien treffen sich im stra- 
ßenbahnfreien Herzen der Stadt. Außerdem 
rollen seit dem 19. September 1952 Obusse 
durch die Stadt. Das Obusnetz ist sehr aus- 
gedehnt, umfasst 61 Linien und bedient 
praktisch das ganze Stadtgebiet. Es ist nur 
in jenen Stadtteilen dünn bzw. nicht vorhan- 
den, in denen Straßenbahnen verkehren. 


Der Betrieb in Nawapolazk 

Nawapolazk (russisch: Nowopolozk) ist 
eine 1958 gegründete Retortenstadt mit 
etwa 100.000 Einwohnern in direkter 
Nachbarschaft zur kleineren Stadt Polazk 
(russisch: Polozk) im Wizebskaja Woblasz 
im Norden des Landes. Beide Städte werden 
durch die Dzwina (deutsch: Düna) getrennt, 
die durch Lettland nach Riga fließt und dort 
in die Ostsee mündet. In Nawapolazk do- 
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Städtename Eröffnungsdatum 
weißrussisch deutsch russisch deutsch 

8961 Babrujsk Bo6pyick Bobruisk 30. August 1978 
BpəcT Brest bpect Brest 20. April 1981 
Fomenb Homel fomenb Gomel 20. Mai 1962 
[poaHa Hrodna [poaHo Grodno 5. November 1974 
۸۸۲۱۸۵۷ Mahiljou ۷۸۸86 Mogiljow 19. Januar 1970 
MiHcK Minsk MuHcK Minsk 19. September 1952 
Biuebck Wizebzk BuTeöck Witebzk 1. September 1978 


minieren Plattenbauten und etwas anti- 
quierte Industrieanlagen, von denen viele 
als sehr gefährlich eingestuft sind. Die lan- 
desweit bekannteste unter ihnen ist Polymir. 
Der Straßenbahnbetrieb der Stadt wurde 
zur Verbindung der Wohngebiete mit den 
Fabriken in den Jahren 1971 bis 1974 ge- 
baut und am 23. Mai 1974 eröffnet. Er be- 
steht aus einer einzigen Linie mit drei mar- 
kanten 90-Grad-Kurven ohne Liniensignal. 
Die Trassierung ist ausschließlich auf eige- 
nem Gleiskörper in Straßenmitte oder Sei- 
tenlage angelegt. 

Etwa in Streckenmitte befindet sich der 
Betriebshof, der mit zwei Verbindungsstre- 
cken zur Hauptstrecke versehen ist, so dass 
er im Durchgangsbetrieb befahren werden 
kann. An den Endhaltestellen sind Wende- 
schleifen mit jeweils drei Aufstellgleisen an- 


gelegt, Zwischenwendeschleifen existieren 
keine. Die Aufstellgleise resultieren noch aus 
sowjetischer Zeit, als der Individualverkehr 
eine absolut untergeordnete Rolle spielte. 
Mit den beiden Endhaltestellen sind 13 Hal- 
testellen vorhanden. Das Verkehrsangebot 
ist auf den Schichtwechsel zugeschnitten. 
Tagsüber und abends verkehren die Bahnen 
im 20-Minuten-Takt, morgens im Berufsver- 
kehr alle sieben bis 15 Minuten und abends 
im Berufsverkehr alle zehn bis 15 Minuten. 
Im Normalverkehr sind drei Solotriebwagen 
im Einsatz. Im Frühberufsverkehr gibt es sie- 
ben Umläufe, davon einen mit Doppeltrak- 
tion. Im abendlichen Berufsverkehr kom- 
men vier Solowagen zum Einsatz. 
Zwischen 1973 und 1992 lieferte die 
sowjetische Waggonfabrik Ust-Kataw die 
allseits bekannten vierachsigen KTM-S5, ab 
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2004 gelangten Wagen der weißrussischen 
Fabrik Belkommunmash nach Nawapo- 
lazk. Viele der KTM-5 sind ausgemustert, 
aber dennoch sind noch 15 Stück vorhan- 
den. Elf KMT-5 stammen aus dem Jahr 
1973 - und sie sind in einem erstaunlich 
guten Zustand. Vorhanden sind weiterhin 
zehn vierachsige BKM 60102 der Baujahre 
2004 bis 2012, ein vierachsiger BKM 
62103 (mit Niederflurmittelteil) aus dem 
Jahr 2011 und ein vierachsiger BKM 802 
(mit Niederflurmittelteil) aus dem Jahr 
2014. Drei zweiachsige Schneekehren und 
zwei Reparaturfahrzeuge bilden den Ar- 
beitswagenpark. Der Wagenpark ist mit 
27 Fahrzeugen für den Fahrgastbetrieb 
etwas überdimensioniert. 


Der Betrieb in Wizebsk 


Wizebsk (russisch: Witebsk) ist mit 348.000 
Einwohnern die viertgrößte Stadt Weißruss- 
lands und wurde bereits 947 gegründet. Sie 
liegt im Norden an der Dzwina (Düna) nahe 
den Grenzen zu Russland und Lettland und 
hatte eine äußerst wechselhafte Geschichte. 
Wizebsk war wie viele Städte Osteuropas 
eine ethnisch gemischte Stadt. Mit einem 50- 
prozentigen Bevölkerungsanteil an Juden 
zählte sie zu den größten jüdischen Zentren. 
Durch die Ereignisse des Zweiten Weltkriegs 
wurde die Stadt wie kaum eine andere Weiß- 
russlands dem Erdboden gleichgemacht, na- 
hezu die gesamte jüdische Bevölkerung 
wurde deportiert oder ermordet. Wizebsk 
verfügt über einen bedeutenden Hafen und 
viele Industriebetriebe, insbesondere Ma- 
schinenbau-, Nahrungsmittel- und Textilfa- 
briken. Außerdem ist Wizebsk ein wichtiger 
Eisenbahn- und Straßenknotenpunkt sowie 
ein kultureller Mittelpunkt mit Universität, 
Hochschulen, Theater, Museen, Galerien 
und Baudenkmälern. 

In der Stadt baute die „Tramways de Wi- 
tebsk“, eine belgische Gesellschaft, zwi- 
schen 1897 und 1898 ein kleines Straßen- 
bahnnetz und eröffnete am 30. Juni 1898 
die ersten Strecken. Der Betrieb wuchs nur 
langsam und ging 1918 in städtischen Besitz 
über. Fortan ruhte jedoch bis zum April 
1923 der Verkehr. Hatte das Netz bis 1932 
eine Gleislänge von 19 Kilometern erreicht, 
begann im darauffolgenden Jahr die Um- 
spurung auf die russische Breitspur. Am 2. 
September 1933 ging die erste dieser Stre- 
cken in Betrieb. Bis 1937 konnte die Um- 
spurung abgeschlossen werden, das Netz 
hatte sich durch Neubaustrecken mittler- 
weile deutlich vergrößert. Die Ereignisse des 
Zweiten Weltkrieges führten zur Unterbre- 
chung des Straßenbahnverkehrs und so roll- 
ten von Juli 1941 bis zum 5. Oktober 1947 
keine Straßenbahnen durch die Stadt. 

In den 1970er-Jahren wurde die Straßen- 
bahn aus der Innenstadt herausgenommen; 
heute stößt die Tram nur noch bis an den 
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Weißrussland 


Im Logojskij Trakt in Minsk hat sich durch einen Autounfall im Gleisbereich eine lange 
Warteschlange gebildet. Vorn steht BKM 60102 Nr. 148 


Nahe der östlichen Endhaltestelle Sawod Ismeritel in Nawapolazk bieten die typischen, 
unsanierten Plattenbauten einen beeindruckenden Hintergrund für den BKM 60102 Nr. 055 


u. 


Eine Arbeitswagenparade im Betriebshof von Wizebsk, vorne einer der Schneepflüge 
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Rand des eigentlichen Zentrums vor. Be- 
stimmte Relationen von einem Stadtteil in den 
anderen können nur durch Umwegfahrten be- 
dient werden, in der City dominiert der Obus, 
dessen erste Strecken am 1. September 1978 
in Betrieb gingen. Auf der wichtigen Relation 
zwischen dem westlich der Innenstadt gelege- 
nen Hauptbahnhof und dem Zentrum ver- 
kehren sieben Obuslinien längs einer stillge- 
legten Straßenbahnstrecke. Es gibt sowohl 


Ein Unikat in Minsk ist der im Jahr 2002 gebaute sechsachsige Gelenk- 
wagen des Typs BKM 743, der gerade das Depot verlässt. Solch große 


Fahrzeuge findet man nur in der Hauptstadt 
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Trassierungen auf eigenem Gleiskörper als 
auch erhebliche Anteile in Straßenlage, ab 
und an vom Autoverkehr abmarkiert. Die 
neun Straßenbahnlinien des verästelten Net- 
zes tragen die Nummern 1 bis 9. Die elf 
Obuslinien haben die Nummern 1 bis 11. 
Die Erstausstattung an zweiachsigen Fahr- 
zeugen lieferte Siemens & Halske, später ge- 
langten russische Wagentypen, etwa der Typ 
H, nach Wizebsk. Nach dem Zweiten Welt- 


Das Netz des 
Verkehrsbetriebes 
von Wizebsk. 
Deutlich erkennbar 
ist die von Straßen- 
bahnen (rote Linien) 
befreite Innenstadt, 
in der Obusse 
(blaue Linien) 
unterwegs sind 


An einer jüngst 
restaurierten Kirche 
am Moskowskij 
Prospekt in Wizebsk 
steht der KTM-5 

Nr. 381, dahinter 
der RWZ-6 Nr. 418, 
der als historisches 
Fahrzeug für 
Sonderfahrten 
eingesetzt wird 


krieg kamen die in der Sowjetunion allseits 
verbreiteten Züge der Zweiachserserie KTM- 
1 (mit den passenden Beiwagen des Typs 
KTP-1) und die etwas modernere zweiachsige 
Nachfolgervariante KTM-2 (mit den passen- 
den Beiwagen KTP-2) zum Einsatz, die von 
den vierachsigen MTV-82 und RWZ-6 er- 
gänzt bzw. abgelöst wurden, bis in großen 
Mengen vierachsige KTM-S5 geliefert wur- 
den. Nach Auskunft des Verkehrsbetriebes 


BKM 60102 Nr. 606 fährt am Platz des Sieges von Wizebsk in die gleich- 
namige Haltestelle ein, die nur über eine renovierungsbedürftige FuB- 
gängerunterführung zu erreichen ist 
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sind gegenwärtig 80 Wagen, davon 14 KTM- 
5, sechs KTM-8, 44 BKM 62103 (mit Nie- 
derflurmittelteil) und 16 BKM 60102 (ohne 
Niederflurmittelteil) vorhanden. Acht Ar- 
beitsfahrzeuge sowie einige Museumswagen 
ergänzen die Flotte. Es ist trotz der Größe des 
Netzes nur ein Depot im Osten der Stadt vor- 
handen. Es stammt aus dem Jahr 1898, das 
Betriebsgelände konnte mehrmals vergrößert 
werden. Um 1990 herum gab es 150 Straßen- 
bahnwagen, seinerzeit war es wesentlich bes- 
ser gefüllt als heute. 


Ausblick 


Drei Betriebe haben in letzter Zeit ihre Flot- 
ten deutlich modernisiert, Wizebsk und Na- 
wapolazk haben dennoch Altbaufahrzeuge 
im Einsatz. Masyr setzt weiterhin aus- 
schließlich auf die veralteten, aber sehr ge- 
pflegten KTM-5. Die Ausrichtung auf die 
Spitzenzeiten bedingt überdimensionierte 
Wagenreserven in Masyr und Nawapolazk, 
die betriebswirtschaftlich etwas grenzwertig 
wirken. Immerhin wird von Traktionsbil- 
dungen Gebrauch gemacht. Das recht hohe 
Verkehrsaufkommen in den beiden großen 
Betrieben Minsk und Wizebsk erfordert aus 
wirtschaftlicher Sicht kapazitätsstärkere 
Einheiten als solo fahrende Vierachser und 
lediglich die Hauptstadt verfügt über ein- 
zelne Gelenkfahrzeuge. Es ist wahrschein- 
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lich, dass Minsk weitere derartige Wagen 
erhalten wird, um dem Bedarf besser ge- 
recht zu werden. In keinem Betrieb sind 
Neubaustrecken in absehbarer Zukunft 
vorgesehen. Zudem besteht - trotz erkenn- 


Das Land im Kurzporträt 


eißrussland ist ein in der osteuropäischen 

Ebene liegender, flacher und dünn besiedelter 
Binnenstaat, der 1991 im Zuge des Zerfalls der Sow- 
jetunion unabhängig wurde. In Weißrussland woh- 
nen auf 208.000 Quadratkilometern Fläche lediglich 
9,5 Millionen Menschen, von denen etwa 84 % 
Weißrussen, 8 % Russen und 3 % Polen sind. Seit 
1993 ist die Bevölkerung um etwa 
6 % zurückgegangen. Bereits der 
Zweite Weltkrieg hatte zu verhee- 
renden Bevölkerungsverlusten und 
zur intensiven Zerstörung des ge- 
samten Landes geführt, was bis 
heute den Dörfern und Städten anzusehen ist. Es 
gibt nur wenige historische Gebäude, in vielen Städ- 
ten dominieren „Stalingotik” und Plattenbauten. 


Wirtschaft und Politik 

Neben ausgedehnten, landwirtschaftlich genutzten 
Flächen existieren einige Industriezentren im Land, 
die hinsichtlich ihrer Emissionen noch nicht dem üb- 
lichen europäischen Standard entsprechen. Belas- 


bar getätigter Investitionen - Modernisie- 
rungsbedarf an festen Anlagen und beim 
rollenden Material, um die Zukunft der 
Straßenbahnbetriebe noch sicherer zu ge- 
stalten. BERNHARD KUSSMAGK 


tend für den Staat ist, dass Weißrussland wesentlich 
stärker als die Ukraine von der Reaktorkatastrophe 
von Tschernobyl (am 26. April 1986) betroffen ist. 
Etwa 25 % der Landesfläche, besonders im Osten 
und Süden, sind durch radioaktiven Fallout konta- 
miniert. Die Politik des Landes wird von westlichen 
Beobachtern als undemokratisch, autoritär und 
marktfeindlich mit planwirtschaft- 
lichen Strukturen beschrieben, die 
Freiheitsrechte im Land sind einge- 
schränkt. Das Land ist in Europa 
wirtschaftlich und politisch isoliert. 
Weißrussland bietet ein für den 
ehemaligen sowjetischen Herrschaftsraum gutes 
Sozialsystem, das bei seinen Bewohnern für einiges 
an Zustimmung für die autokratische politische Füh- 
rung sorgt. 

Die Amtssprachen sind weißrussisch und rus- 
sisch, die Beschilderung im Land ist bisweilen zwei- 
sprachig. Nur wenige große Städte konnten sich 
entwickeln, von denen die Hauptstadt Minsk mit er- 
heblichem Abstand die größte ist. 
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Die für Reutlingen gebauten GT4 BW Traditionell schloss sich die Reutlinger Straßenbahn den 
Stuttgarter Bestellungen bei der Waggonfabrik Esslingen an, erhielt seine drei GT4 jedoch 
notwendigerweise in Zweirichtungsversion. Fast wären sie bei der Straßenbahn Esslingen - Nellin- 
gen - Denkendorf (END) gelandet, ehe sie in Ulm zu Einrichtungswagen umgebaut wurden 


ie nach Freiburg im Breisgau und 

Neunkirchen an der Saar gelieferten 

GTA haben wir in den beiden ver- 

gangenen Heftausgaben ausführlich 
porträtiert. Nicht minder interessant ist aber 
auch die letztlich nur 25 Jahre lange Ge- 
schichte der drei an die Reutlinger Straßen- 
bahn gelieferten Wagen. 

Mit ihrer meterspurigen Straßenbahn 
besaß das knapp 60 Kilometer neckarauf- 
wärts von Stuttgart gelegene Reutlingen 
(heute gut 115.000 Einwohner) einen klei- 
nen Betrieb mit vier Strecken, die in Nach- 
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bargemeinden führten. In den 1950er-Jahren 
modernisierten die Stadtwerke Reutlingen 
ihre Straßenbahn - wenn auch in bescheide- 
nem Maß - soweit, dass die Zukunft des Be- 
triebes zu Beginn der 1960er-Jahre noch 
nicht in Frage stand. Damals zählte die In- 
dustriestadt erst knapp 70.000 Einwohner. 


Kooperationen mit Stuttgart 

1963 sah man für eine entstehende Traban- 
tenstadt im nördlichen Stadtteil Orschel- 
Hagen einen Strafsenbahnanschluss vor. Mit 
Planung und Ausarbeitung der Baupläne be- 


auftragte die Stadt die Stuttgarter Straßen- 
bahnen AG (SSB), mit der traditionell enge 
Beziehungen bestanden. Nicht nur gut erhal- 
tene Wagen, die die SSB nicht mehr benö- 
tigte, gelangten zu günstigen Konditionen 
nach Reutlingen, auch bei der Anschaffung 
neuer Zweiachser ab dem Jahr 1955 konnte 
der Betrieb auf einen Fahrzeugtyp zurückgrei- 
fen, den die Maschinenfabrik Esslingen für 
Stuttgart entwickelt hatte. Indem man sich an 
die Großserien-Beschaffungen der Schwaben- 
metropole anschloss, erwarb man relativ kos- 
tengünstig neues modernes Wagenmaterial. 
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Am 12. September 1964 eröffneten die 
Stadtwerke Reutlingen die 1,3 Kilometer 
lange Neubaustrecke, die von der dazu 
eingerichteten Linie 4 (Karlsplatz - Ab- 
zweigung Orschel - Endstelle Hagen) be- 
dient wurde. Das Reutlinger Tramnetz 
wuchs damit auf 19,5 Streckenkilometer 
und erreichte seine größte Ausdehnung. 


Drei GT4 für eine Neubaustrecke 
Wegen des dadurch gestiegenen Fahrzeug- 
bedarfs musste der Wagenbestand aufge- 
stockt werden. Dafür wollte Reutlingen 
des größeren Fassungsvermögens wegen 
erstmals Gelenkwagen anschaffen. Es war 
naheliegend, dabei den für den „Koope- 
rationsbetrieb“ Stuttgart entwickelten 
014 aus den Esslinger Werkhallen zu 
wählen. Er passte auch technisch zu den 
vorhandenen Neubau-Zweiachsern. 
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Wie schon im Falle von Neunkirchen und 
Freiburg sollte es sich im Unterschied zu 
allen 350 für die SSB gebauten Exemplaren 
aber um Zweirichtungswagen handeln, 
denn das Netz der Industriestadt am Neckar 
war nicht für Einrichtungsfahrzeuge ausge- 
legt. Das lag nicht nur an fehlenden Wende- 
schleifen, sondern auch an der Lage der Hal- 
testellen. Diese ließen an den eingleisigen 
Streckenabschnitten und in Ausweichen den 
Einstieg meist nur auf einer Seite zu. 

Zum Zeitpunkt der Auftragsvergabe 1963 
lief bei der Maschinenfabrik Esslingen ge- 
rade der Bau einer Großserie von 136 Ein- 
richtungswagen für die SSB, deren Ausliefe- 
rung sich von Juli 1962 bis September 1964 
erstreckte. Die drei Reutlinger Zweirichter 
entstanden parallel dazu in der zweiten Jah- 
reshälfte 1963, wobei auf viele Grundele- 
mente des Einrichters zurückgegriffen wer- 


Von der im September 1964 in Betrieb genommenen Neubaustrecke nach Hagen 
kommend wartet Tw 61 im Juli 1968 an der Einmündung in die von Altenburg 
kommende Strecke in Orschel auf Weiterfahrt 


PETER BOEHM, SLG. AXEL REUTHER 


Im Sommer 1972 wartet Tw 60 in der Unteren Wilhelmstraße auf 
die Abfahrt Richtung Pfullingen. Nachdem seit 17. Juli 1968 
keine Straßenbahnen mehr über den Karlsplatz fuhren, endeten 
die Linien 1 und 2 hier GÜNTHER WIEDORN, SLG. WOLFGANG MEIER 


In den 1980er-Jahren fanden die Reutlinger GT4 in Ulm eine neue Heimat und 
wurden dort grundlegend umgebaut (hier Reutlingens Tw 62 nun als Ulmer 
Einrichtungs-Tw 12 im Februar 1983 an der Friedrichsaustraße) 
7 4 5 ١ ET مو‎ 


AXEL REUTHER 


den konnte. Von der 1962 nach Freiburg 
gelieferten ersten Serie Zweirichtungs-GT4 
unterschied sich das Reutlinger Trio kaum. 


hnlichkeit mit Freiburgs 4 
Abweichungen bestanden - neben der Farb- 
gebung Grün-Weiß mit schwarzem Absetz- 
streifen - hauptsächlich in der veränderten 
Inneneinrichtung: Die Reutlinger Fahrzeuge 
besaßen nämlich vier Fahrgastsitze mehr, 
also 41. Die zusätzlichen Klappsitze an den 
Wagenköpfen reduzierten jedoch zumindest 
rechnerisch die Zahl der verfügbaren Steh- 
plätze, die mit 113 um fünf niedriger lag als 
in Freiburg. Insgesamt konnten also 154 
Fahrgäste befördert werden; wenn kein 
Schaffner mitfuhr, auf dessen Sitz - offiziell 
erlaubt - noch einer mehr. 

Wie die Freiburger besaßen auch die GT4 
in Reutlingen eine Kompaktkupplung mit 
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Feierlicher „Rollout” im ا‎ 1964 an der Wagenhalle i in Eningen. im Februar bzw. März 1964 
begannen die Linieneinsätze der GT4 zunächst auf Reutlingens Linien 1 und 2 ALFRED SPÜHR 


Profilansicht des GT4 sowie die Innenraumeinrichtungen der Zweirichtungsausführung (oben) 
und der Einrichtungsvariante (unten) im Vergleich ARCHIV GM 


Bluna Bluma ٣۴ سج‎ 


Tw 59 wartet im Jahre 1973 mit einem zweiachsigen Beiwagen behangen auf seinen Einsatz 
als kapazitätsstarker Zug im Berufsverkehr im Depot Eningen KLAUS RUHKOPF SLG. AXEL REUTHER 
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elektrischem Aufsatz, da in Spitzenzeiten 
die Mitnahme eines zweiachsigen Beiwa- 
gens der neueren Esslinger Bauart vorgese- 
hen war. 1964 wurden dafür extra noch 
einmal zwei Exemplare mit den Betriebs- 
nummern 48 und 49 nachbeschafft. 


Ab Werk für Einmannbetrieb 
ausgerüstet 

Für die elektrische Ausrüstung verwendete 
Esslingen die von Kiepe stammenden Bau- 
teile der zeitgleich produzierten Stuttgarter 
GT4-Serie. Die Leistung der beiden Garbe- 
Lahmeyer Motoren lag mit je 110 kW 
etwas höher als in Stuttgart. Auch beim Ge- 
wicht befanden sich die Wagen mit maxi- 
mal 19,8 Tonnen leer trotz zusätzlichem 
Führerstand und den drei Türen nahe am 
Stuttgarter Wert, während die Zweirichter 
für Freiburg und Neunkirchen mit 20,5 
bzw. 20,7 Tonnen schwerer waren. 

Eine Besonderheit der Reutlinger Wagen 
war, dass sie bereits bei Auslieferung für 
einen Einsatz im schaffnerlosen Betrieb 
vorbereitet waren, denn schon in der Be- 
schaffungsphase der GT4 planten die Stadt- 
werke, in den verkehrsschwachen Betriebs- 
zeiten auf den Einsatz von Schaffnern 
zukünftig zu verzichten. Dazu war die Mit- 
teltüre auf Selbstbedienung mittels Druck- 
tasten durch die Fahrgäste vom Fahrerplatz 
aus umstellbar.. Die hintere Tür blieb wäh- 
rend dieser Zeit geschlossen. Davon wurde 
ab 1966 schließlich auch planmäßig Ge- 
brauch gemacht, wozu auf Wunsch der 
Aufsichtsbehörde aber die Notbremsanlage 
erweitert werden musste. 


Der Einsatz in Reutlingen 
1964 bis 1974 


Die Lieferung der drei Reutlinger Wagen, 
welche die Betriebsnummern 59 bis 61 er- 
hielten, erfolgte im Laufe des Dezembers 
1963. Die Einsätze im Linienbetrieb began- 
nen im Februar und März 1964 zunächst 
auf den Linien 1 und 2 nach Eningen und 
Pfullingen, nach Inbetriebnahme der Neu- 
baustrecke nach Hagen auch auf der neuen 
Linie 4. 

Schon zwei Jahre später empfahl aller- 
dings das Gutachten des Verkehrswissen- 
schaftlers Professor Lambert, den Straßen- 
bahnbetrieb in Reutlingen aufzugeben. Und 
so leiteten ab 1967 Straßenbauarbeiten und 
eine „autogerechte“ Umgestaltung des 
Karlsplatzes, der der Straßenbahn bisher als 
zentraler Endpunkt in der Stadt diente, die 
schrittweise Einstellung des kommunalen 
Schienenverkehrs ein. 

Anfang 1968 gab es für die Straßenbahn 
eine Liniennetzreform, die aber wieder re- 
vidiert werden musste. Nachdem in der In- 
nenstadt jedoch in den Jahren 1968 und 
1969 die Streckenabschnitte über den zen- 
tralen Karlsplatz aufgelassen worden 
waren, war der Betrieb nun in ein Nord- 
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und ein Südnetz geteilt. Entgegen ursprüng- 
licher Planungen wurde auch keine Be- 
triebsverbindung mehr hergestellt. Die GT4 
gehörten seitdem zum Fahrzeugbestand des 
Betriebshofs Eningen und kamen aus- 
schließlich auf dem Südnetz auf den Linien 
1 (Eningen - Wilhelmstraße) und 2 (Pfullin- 
gen - Wilhelmstraße) zum Einsatz, wo sie 
mit Beiwagen behängt im Berufsverkehr 
zum Ersatz von alten zweiachsigen Dreiwa- 
genzügen beitrugen und ein höheres Platz- 
angebot mit weniger Personaleinsatz boten. 

Zum 30. Mai 1970 gab Reutlingen den 
Straßenbahnbetrieb auf dem Nordnetz mit 
den Linien 3 und 4 auf. Die Neubaustrecke 
nach Hagen existierte also keine sechs 
Jahre. Mit Einstellung des Südnetzes bzw. 
des Betriebes der Linien 1 und 2 am 19. Ok- 
tober 1974 wurden auch die GT4 arbeits- 
los. Damit standen Sie in Reutlingen nur 
rund zehneinhalb Jahre im Einsatz. 


Dornröschenschlaf in den Depots 
Reutlingen und Gerlingen 
Das Trio blieb zunächst, wie auch etliche an- 
dere zum Demissionstermin noch vorhan- 
dene Fahrzeuge, im nun funktionslosen Be- 
triebshof Eningen abgestellt. Für die meisten 
Wagen fanden sich für museale Zwecke In- 
teressenten, die anderen wurden verschrottet 
- nur die noch relativ modernen GT4 wollte 
niemand. 1976 standen sie immer noch ein- 
gestaubt in der alten Wagenhalle. 
Schließlich wurde der Betriebsleiter der 
Straßenbahn Esslingen - Nellingen - Den- 
kendorf (END) auf die drei Reutlinger Ge- 


STRASSENBAHN MAGAZIN 2 | 2019 


614 Reutlingen | Ulm 


PETER BOEHM, SLG. AXEL REUTHER 


Tw 60 im Herbst 1964 auf der neu eingeführten Linie 4 am Karlsplatz 


Reutlingens GT4 im Maßstab 1:37 2 


er Reutlinger 614 (Tw 61) ist auch im ج‎ 

Maßstab 1:87 erschienen und war so- | 
wohl vorbildgerecht (HOm) als 
auch spurweitenwidrig (HO) als 
Modell der Firma Leopold Hal- 
ling erhältlich, deren Produkte | 
über den Shop von FERRO-TRAIN ` 
(https://shop.ferro-train.com/hal- 
lingShop) vertrieben werden. 
Werkseitig ist die Reutlinger Vari- 
ante allerdings derzeit ausverkauft, für eine Neu- 
produktion müssen ausreichend Bestellungen 
vorliegen. Nicht motorisiert kostet das Modell 135 
Euro, die motorisierte Ausführung liegt bei 
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WERKFOTO Se Së 4 
189 Euro. Auf Märkten/Börsen erzielte die neu- 


wertige motorisierte Variante zuletzt mehrfach 
deutlich höherer Preise/Gebote! 


Blick auf das Areal der Endstation der Linie 1 in Eningen 
1973, wo sich auch das Depot der letzten beiden Linien 
befand. Alle zu sehenden Fahrzeuge stammen vom glei- 
chen Hersteller in Esslingen KLAUS RUHKOPF SLG. AXEL REUTHER 


| Fahrzeuge 


کے 


Auf den ersten Blick zum Verwechseln ähnlich waren die Fr 
ebenfalls in drei Exemplaren für Reutlingen gebaut. Die Aufnahme entstand im Sommer 1977 am Südbahnhof 


lenkwagen aufmerksam. Er war 1976 auf 
der Suche nach geeigneten Fahrzeugen für 
eine Modernisierung des Betriebes. Er bat die 
SSB (größten Anteilseigner und Betriebsfüh- 
rer der END) die drei Wagen zu überneh- 
men, um damit eventuell einen Einstieg in die 
Erneuerung des alten Wagenparks der END 
zu finden. So gelangten die drei grün-weißen 
GTA nach Stuttgart, wo sie im Depot Ger- 
lingen weit außerhalb der Stadt unterge- 
bracht wurden - und dort ihren „Dornrös- 
chenschlaf“ zunächst fortsetzten. 


Die END war keine Option mehr 

Eine Modernisierung der END unterblieb, 
stattdessen erfolgte im Februar 1978 die 
Umstellung auf Busbetrieb. Nun war es an 
der SSB, sich Gedanken über die Zukunft 
der Reutlinger Wagen zu machen. Die Be- 
triebsabteilung machte geltend, dass sie als 
Zweirichtungswagen bei baubedingten Pen- 
delverkehren im SSB-Netz gute Dienste leis- 
ten könnten. Die technische Abteilung sah 
sich bei Prüfung dieses Ansinnens aber mit 
erheblichen Kosten für die betriebsfähige 
Aufarbeitung der jahrelang abgestellten 
Fahrzeuge konfrontiert. Sie sah wenig Sinn, 
dieses Geld zu investieren, wenn die Wagen 
dann nur wenige Tage im Jahr fahren. 


Stuttgart wollte sie nicht... 


1980 wurden die SSB aber wieder aktiv, da 
zwei eigene GT4 bei Unfällen stark beschä- 
digt worden waren und der Umbau von 
zwei Reutlinger Wagen zu Einrichtungsfahr- 
zeugen eine eventuelle Ersatzlösung dar- 
stellte. Auch hier scheiterte es wieder an den 
Kosten, da der Aufbau der beschädigten 
Wagen sich als günstiger herausstellte. Zwi- 
schenzeitlich war auch begonnen worden, 
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die Reutlinger in Gerlingen als Ersatzteil- 
spender für Fensterscheiben zu verwenden. 


Neue Heimat Ulm 

Der nur aus einer Linie bestehende kleine 
Straßenbahnbetrieb in Ulm war entgegen des 
landläufigen Trends ab 1977 modernisiert 
worden, wozu auch die Übernahme von 
zweiachsigen Beiwagen aus Stuttgart zählte. 
Der Erfolg blieb nicht aus, und steigende 
Fahrgastzahlen ließen 1981 die Aufstockung 
des Triebwagenparks notwendig werden, der 
nur aus zehn Vierachsern bestand. 

Der Kauf von neuen Wagen war nicht zu 
finanzieren, und eine zunächst geplante 
Übernahme von Vierachsern aus Mainz 
kam nicht zustande. Der Betrieb erhielt 
schließlich die Information von dem unge- 
wissen Schicksal der ehemaligen Reutlinger 
014 in Stuttgart und rannte mit seinem 
Wunsch zur Übernahme dort offene Türen 
ein. Die SSB war heilfroh, die nur noch als 
„Ballast“ betrachteten Wagen endlich loszu- 


614 Reutlingen: 
Technische Daten 


Bauart: AxGelZR (2 Drehgestelle) 
Spurweite: 1.000 mm 

Stromsystem: 750 V Gleichstrom 
Leistung: 2x110 kW 

Vmax: 60 km/h 

Wagenkasten: Stahlaufbau 

Länge (ü. K.): 18.000 mm 

Breite: 2.200 mm 

Höhe (ü. SO): 3.185 mm 

Leergewicht: 19,8t 


Fahrschalter:  Nockenfachschalter Kiepe 
(19 Fahr- und 18 Bremsstufen) 
Sitzplätze: 41 


Stehplätze: 113 


onten der 614 (Tw 60, links) und der T2 (Tw 57, rechts). Letztere 


\ 
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wurden in Esslingen 
GÜNTHER WIEDORN, SLG. WOLFGANG MEIER 


werden. Auch wenn man sich in Ulm darü- 
ber im Klaren war, dass eine Aufarbeitung 
wegen des mittlerweile angegriffenen Zu- 
standes kosten- und zeitintensiv sein würde, 
erfolgte im Herbst 1981 der Kauf von zwei 
der drei GT4. Mit der Aufarbeitung sollte 
gleichzeitig ein Umbau zum Einrichtungs- 
fahrzeug erfolgen, was sich die heimische 
Werkstatt durchaus zutraute, die allerdings 
für solch lange Fahrzeuge zu kurz war und 
zunächst angepasst werden musste. 


Umbau zu Einrichtungswagen 

Die Arbeiten konnten auch nur nacheinan- 
der erfolgen, so dass im November 1981 
zunächst der Reutlinger Tw 60 von Gerlin- 
gen nach Ulm kam. In nur sechs Monaten 
entstand dort in mühevoller Kleinarbeit der 
Werkstätte und ihrer Mitarbeiter als wahre 
Meisterleistung der Einrichtungs-Gelenk- 
wagen Nr. 11. 

Im Juni 1982 ging das Fahrzeug, das fast 
einem Neubau gleichkam, in den Linien- 
dienst, wobei es ebenfalls mit dem zweiach- 
sigen Beiwagentyp zum Einsatz kam, der 
schon in Reutlingen dafür verwendet 
wurde. Der Zug begeisterte Personal wie 
Fahrgäste wegen des erheblich größeren 
Platzangebotes und des guten Fahrverhal- 
tens gleichermaßen. Ende Mai 1982 kam 
Tw 59 aus Gerlingen und wurde bis Jahres- 
ende analog zu Tw 11 umgebaut. Erste Ein- 
sätze im Linienverkehr gab es für den als 
Tw 12 bezeichneten Wagen ab Januar 1983. 

Bei der SSB stand nun noch der ex-Reut- 
linger Tw 61. Für ihn interessierte sich in- 
zwischen das Stuttgarter Straßenbahnmu- 
seum, welches in Schönau in Baden 
begonnen hatte, eine Fahrzeugsammlung 
aufzubauen. Die Ulmer Straßenbahn hatte 
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Neue Heimat Ulm: Oben links abgebildet ist Reutlingens Tw 61 nach Beginn der Aufarbeitung am 
10. August 1983 in der Ulmer Werkstatt. Aus ihm entstand Einrichtungs-Tw 13, den das groBe Bild 
im Einsatz auf der Ulmer Linie 1 in der Olgastraße vor dem Willy-Brandt-Platz zeigt. Links unten 
der aus Reutlingens Tw 60 entstandene Ulmer Tw 11 von seiner nunmehr türlosen linken Seite mit 


jetzt führerstandlosem Heck in der beengten Ulmer Werkstätte HORST VÖLKEL, BILDSAMMLUNG VDVA (LINKS, 2) 


jedoch Gefallen an den geräumigen Gelenk- 
wagen gefunden und bemühte sich 1983 
um den Kauf auch dieses Wagens, was die 
SSB gerne möglich machte. Er ging im April 
1984 als Tw 13 in Ulm in Betrieb, nachdem 
die Werkstätte den Umbau nun schon sehr 
routiniert über die Bühne gebracht hatte. 


Endgültiges „Aus” im Jahre 1988 

Wirklich lang währte der zweite Frühling 
der drei für Reutlingen gebauten GT4 aber 
nicht. Nach ganzen sechs bzw. fünf bzw. 
vier Jahren Einsatzzeit in der Münsterstadt 
an der Donau schieden die Wagen aus dem 
Betriebsdienst wieder aus. Durch ihre lange 


Abstellzeit hatte die Substanz unsichtbar 
doch sehr gelitten, was zunehmend teure 
Nacharbeiten erforderte. Dieser Umstand 
ließ den frühen Austausch wirtschaftlich 
sinnvoller erscheinen. Und dafür standen 
genug inzwischen in Stuttgart obsolet ge- 
wordene „echte“ Einrichtungs-GT4 zur 
Verfügung. 

Bereits 1985 kamen die ersten drei dieser 
Fahrzeuge aus der Schwabenmetropole nach 
Ulm, wo sie ab 1986 nach entsprechender 
Aufarbeitung und Anpassung in den Betrieb 
gingen. Bis 1990 folgten zwölf weitere 
Wagen, die in Ulm als Tw 1 bis Tw 15 be- 
zeichnet wurden (die drei die ex-Reutlinger 


ersetzenden übernahmen deren Wagennum- 
mern). Zwei der ehemaligen SSB-GT4 (Tw 
1 und 10) sind heute in Ulm als historische 
Fahrzeuge noch betriebsfähig vorhanden. 
Die drei für Reutlingen gebauten GT4 
hatten aufgrund ihres schlechten Zustandes 
keine Chance auf einen „dritten“ Frühling 
andernorts. Sie gingen nach nur 25 Jahren, 
wobei sie mehr als ein Drittel dieser Zeit ab- 
gestellt waren, den Weg allen alten Eisens. 
Mit ihrem Aus in Ulm endete dort im Ok- 
tober 1988 auch der Beiwageneinsatz, für 
den die ehemaligen Stuttgarter Fahrzeug 
nicht mehr ausgerüstet wurden. 
AXEL REUTHER/GM 


Tw 12, der zweite über Stuttgart nach Ulm gekommene GT4, mit ehemaligem 
Stuttgarter Beiwagen unterwegs auf der einzigen Ulmer Linie 1 auf der 
Söflinger Straße im April 1983. Mit dem Abschied der drei ehemaligen Reut- 
linger GT4 endete 1988 in Ulm auch der Beiwagenbetrieb generell 
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GT6 „Mannheim“ 
mit MGB-Mittelteil 


Tw 0051 im August 2012 am Hauptbahnhof. 


Damals warb er mit den entsprechenden Sponsoren 


für den örtlichen Basketball-Bundesligisten 
FALK FREDENBAUM 


Braunschweigs Triebwagen 0051 W Die Kombination eines DÜWAG-Typen der modernen 
Ursprungs-bauart mit einem Einzelachs-Niederflurmittelteil gab es weltweit nur dieses eine Mal. 
Als Versuchsträger im Jahr 2000 in Dienst gestellt, stand das Unikat 15 Jahre im Linieneinsatz 


ie Mittenwalder Gerätebau GmbH 
(MGB), hervorgegangen aus einem 
Lehrgeräteproduzent und Repara- 
turwerk für das DDR-Militär, ent- 
wickelte 1994 für die kostengünstige und 
gewichtssparende Nachrüstung von Hoch- 
flurstraßenbahnen ein spezielles, vollständig 
niederfluriges Mittelteil. Der Rohbau aus 
Verbundfaserwerkstoff entstand bei Airex 
Alusuisse im schweizerischen Altenrhein (ur- 
sprünglich ein Werk der Schindler Waggon). 
Der Rahmen lief auf zwei radial einstell- 
baren Einzelrad-Fahrwerken, entwickelt als 
schweizerisch-italienische Koproduktion 
von SIG-Fiat. Zunächst wurden ab 1996 in 
Deutschland (Cottbus, Gera, Brandenburg 
an der Havel) Tatra-Gelenkwagen (KT4-D) 
aus tschechischer Produktion damit nachge- 
rüstet, es folgten Wagen anderer Hersteller, 
so im schwedischen Göteborg. Direkt vom 
Hersteller in der Schweiz erhielten auch 
Sechsachser in Basel derartige Mittelteile. 


Unfallwagen wird Versuchsträger 

Braunschweig hatte 1995 eine erste Serie voll- 
ständig niederfluriger Gelenkwagen beschafft. 
Die aufkommende Diskussion über eine Um- 
spurung des Netzes auf Normalspur ließ es 
dann aber zunächst nicht sinnvoll erscheinen, 
weitere Neubauten für die bestehende 1.100- 
Millimeter-Spurweite zu ordern. Um kurzfris- 
tig den Niederflurservice auszuweiten, kam es 
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zu der Überlegung, vorhandene Hochflurwa- 
gen zu erweitern. Zum Sammeln von Erfah- 
rungen schien es sinnvoll, zunächst ein einzel- 
nes Fahrzeug als Versuchsträger umzubauen. 
Dazu bot sich der 1997 bei einem schweren 
Unfall beschädigte Sechsachser 7762 (DÜ- 
WAG-Iyp „Mannheim“, Lizenzbau 1977 
von Linke-Hofmann-Busch Salzgitter) an, 
dessen Instandsetzung ohnehin von einem 
Fachbetrieb übernommen werden musste. 
MGB erhielt 1998 also diesen kombinierten 
Auftrag, in dessen Rahmen das Fahrzeug 
auch mit einer modernen IGBT-Chopper- 
steuerung der Firma Kiepe ausgerüstet wurde. 

Im Januar 2000 gelangte der Wagen zu- 
rück an die Oker. Als neue Bauart mit der Ty- 


Technische Daten: Tw 0051 


länge gesamt, ا مم یی‎ 22204 27,75 m 
Länge Mittelteil: ................... 7,65 m 
Breese Semis حا لا ةا‎ 2,20 m 
Fußbodenhöhe Vorder-/Heckteil ....... 0,89 m 
Fußbodenhöhe Miittelteil:............ 0,35 m 
Abstand Einzelachsen im Mittelteil: . . . . 4,60 m 
Raddurchmesser Einzelachsen: ........ 0,58 m 
Achsstand im Drehgestell:............ 1,80 m 
Raddurchmesser im Drehgestell:....... 0,67 m 
Leergewicht gesamtes Fahrzeug: ....... 28,2 t 
Leergewicht Mittelteil: ............... 8,45 t 
Antriebsleistung: ............... 2 x 150 kW 
Platzangebot: ..... 58 Sitz- und 101 Stehplätze 


penbezeichnung GT6NM erhielt er auch eine 
neue Nummer, die nun mit zwei Nullen be- 
gann, da in Braunschweig die ersten beiden 
Ziffern immer das Baujahr kennzeichnen. 


Mittelteil musste verkürzt werden 


Anders als bei den vierachsigen KT4 musste 
wegen des entfallenen Laufdrehgestells für 
die nun freischwebenden Gelenke eine neue 
Form der stabilisierenden Verbindung mit 
dem auf zwei Einzelachsen laufenden Mit- 
telteil gefunden werden. Dieses wurde 
durch die Verkürzung des ursprünglich 
8,87 Meter langen Mittelteils auf lediglich 
7,65 Meter erreicht, was bei einem unver- 
änderten Achsstand der Einzelachsen (4,60 
Meter) deren Abstand zum Gelenk verrin- 
gerte. So konnten auch Schwierigkeiten im 
Hinblick auf die Einhaltung der Hüllkurve 
vermieden werden. 

Das Mittelteil wies eine Fußbodenhöhe 
von 35 Zentimetern auf (Einstiegshöhe 
30 Zentimeter). Zu den beiden auf 89 Zen- 
timeter Höhe liegenden Wagenböden führ- 
ten vor den Gelenken jeweils zwei Stufen. 
In der Mitte des zusätzlichen Wagenteils 
kam eine zweiteilige Schwenkschiebetüre 
zum Einbau. Vor Beginn des regelmäßigen 
Einsatzes im Juni 2000 wurde noch eine 
Rampe für Rollstühle nachgerüstet. In den 
hochflurigen Fahrzeugteilen wurde die In- 
nenausstattung erneuert und dabei dem 
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Braunschweigs Unikat 0051 im Outfit seiner Indienststellung (oben) am 14. September 2000 auf seiner damaligen Stammlinie 2.1m Bild oben rechts 


zeigt er sich auf dem Vorplatz des Hauptbahnhofs - die hier in Erwartung einer Umstellung des Netzes auf Normalspur bereits verlegten Dreischie- 
nengleise sollten sich als Fehlinvestition erweisen. Rechts unten eine Aufnahme aus seinem Abschiedsjahr 2015, als er ganz in Weiß unterwegs war 


Zeichnung des Tw 0051 von der Türseite. Im Vergleich zu den KTNF6 
musste das Mittelteil um 1,22 Meter a werden 


SLG. AXEL REUTHER 


neuen Mittelteil, das 15 Sitz- und 24 Steh- 
plätze bot, angepasst. 

Obwohl Tw 0051 am Heck (weiterhin) mit 
einer vollwertigen Kupplung ausgestattet war, 
kam er im Linienbetrieb nicht mit Beiwagen 
zum Einsatz, da die Bahnsteige für einen der- 
art langen Zug nicht ausgelegt waren. 


Optisch nicht ganz homogen 


Optisch wirkte der Triebwagen in seiner 
Mischbauweise äußerlich nicht homogen. 
Das kantige Dach und die Blende über den 
Fahrwerken am Mittelteil kontrastierte mit 
dem Vorder- und Hinterteil. Der Betrieb ka- 
schierte dies mit der Anbringung von Wer- 
betafeln am Dach auf allen drei Wagenteilen. 

Weil die Umspurungsidee der Braun- 
schweiger Straßenbahn wieder in der Ver- 
senkung verschwand und somit der Weg für 
Neufahrzeuge in der bestehenden Spurweite 
frei war, wurde das Projekt eines Umbaus 
von Hochflurwagen nicht weiter verfolgt. 
Tw 0051, der rasch den passenden Spitzna- 
men „Hängebauchschwein“ weg hatte, 
blieb deshalb ein Einzelstück. 

Zunächst war der Wagen weiß lackiert. 
Eine umlaufende orangefarbene Zierlinie 
unter den Fenstern machte den Niederflur- 
bereich auch optisch sichtbar. 2005 erhielt 
Tw 0051 eine Eigenwerbung. Bei einem am 
1. Februar 2006 erlittenen Unfall wurde der 
Wagen im Frontbereich stark beschädigt. Er 
kam deshalb noch einmal ins MGB-Werk 
zurück. Dort wurden nicht nur die Schäden 
beseitigt, sondern nach dem Vorbild ande- 
rer DÜWAG-Gelenkwagen auch der Füh- 
rerstand vergrößert und vom Fahrgastraum 
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abgetrennt (auf Kosten eines Türflügels der 
Vordertüre). Auch wurde die einzelne mit- 
tige Frontleuchte durch zwei außen sitzende 
Frontlampen ersetzt. 


Mittelteil fährt heute in Cottbus 


2007 erhielten die Braunschweiger Ver- 
kehrsmittel ein neues Design in Weiß mit 
weinroten Bauchbinden mit Eigentümeran- 
gabe, welche auch bei Tw 0051 die Eigen- 
werbung ersetzte. Ab Oktober trug der 
Wagen zudem den Taufnamen „Norrkö- 
ping“ (Braunschweiger Partnerstadt in Nor- 
wegen), nachdem eine 2007 gelieferte Serie 
neuer Niederflurwagen solche von Braun- 
schweiger Stadtteilen bekommen hatten. 
Kurzzeitig trug das Fahrzeug noch einmal 
Vollwerbung, ehe es zuletzt - die Außerbe- 


triebnahme erfolgte im Juli 2015 - komplett 
in Weiß unterwegs war. 

Nach vollständiger Auslieferung einer wei- 
teren Serie Niederflurwagen fiel der Beschluss, 
sich von dem in punkto Fahreigenschaften nie 
vollständig überzeugenden und wegen separa- 
ter Ersatzteilhaltung im Unterhalt teuren Ein- 
zelstück zu trennen. Mit den Fahrzeugwerken 
Miraustraße in Berlin konnte jedoch ein Käu- 
fer gefunden werden, welcher eine Möglichkeit 
sah, Braunschweiger Fahrzeuge zur Moderni- 
sierung der auf gleicher Spurweite fahrenden 
Straßenbahn Santa Teresa im brasilianischen 
Rio de Janeiro anbieten zu können. Dieses Pro- 
jekt zerschlug sich jedoch. Stattdessen diente 
das Mittelteil 2016 bei der Aufarbeitung des 
verunfallten Cottbuser KTNF6 Nr. 129 als 
willkommener Ersatz. AXEL REUTHER 


Im April 2011 zeigt sich Tw 0051 mit Taufnamen, veränderter Frontpartie (zwei statt ein Schein- 
werfer und neue Linien-/Zielanzeige) in den neuen Unternehmensfarben. Die Lackierung an der 
Front ist nach erfolgter ص۵‎ eines Unfallschadens jedoch unvollständig AXEL REUTHER am 
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Mock-up des RNT2020, das die 
RNV im Oktober 2018 in Mana- 
heim präsentierte;Die hier an 
der Führerstandspartie sichtbare 
Verjüngung ist der Verwendung 
eines zuvor bestehenden Moduls 
geschuldet, sie wird an den 
tatsächlichen Fahrzeugen nicht 
vorhanden sein 

JÜRG D. LÜTHARD 


Fahrzeuge 
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Skoda Artic für 
die Rhein-Neckar-Region 


RNT2020: Die neue RNV-Stadtbahngeneration MI Mindestens 80 Skoda Artic werden ab 2021 
zum Rückgrat der Meterspurflotte für den Einsatz in Mannheim, Ludwigshafen, Heidelberg 

und auf den Überlandstrecken. Der nur etwa zur Hälfte niederflurige Zweirichtungs-Stadtbahn- 
wagen wird in drei verschiedenen Konfigurationen geliefert, die längste ist 60 Meter lang! 
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Visualisierung des RNT2020 

in der dreiteiligen Version. Im Vergleich 
zu den Lackierungen der RNV-Fahrzeuge bisher sind die 
Unternehmensfarben Blau und Orange deutlich dezenter einge- 

setzt. Ganzwerbung soll es bei den neuen Bahnen generell nicht geben 


s war eine ziemliche Überraschung, 
als die Rhein-Neckar-Verkehr GmbH 
(RNV) im Juni 2018 bekannt gab, 
dass der Zuschlag für die neue Fahr- 
zeuggeneration für das über 200 Kilometer 
Streckenlänge umfassende Meterspurnetz 
an Škoda geht. Insgesamt 80 Stadtbahnwa- 
gen in drei verschiedenen Konfigurationen 
wurden fest bestellt; angeschlossen ist eine 
Option auf 34 weitere Wagen. Die Festbe- 
stellung mit einem Auftragswert von etwa 
250 Millionen Euro - mit 13 Millionen 
Euro gefördert vom Land Baden-Württem- 
berg - stellt die bislang größte Einzelinves- 
tition in der Geschichte der RNV dar. Die 
neu bestellten Fahrzeuge entstammen der 
Produktefamilie Skoda Artic, respektive 
ForCity Smart. Die Produktion der Wagen- 
kästen und der Drehgestelle erfolgt in Finn- 
land durch die von Škoda übernommene 
ehemalige Transtech. Die elektrische Aus- 
rüstung stammt von Skoda in Tschechien, 
ebenso erfolgt dort die Endmontage. In Hel- 
sinki steht ein Großteil von bald 70 Wagen 
dieser Baureihe, jedoch als Einrichtungswa- 
gen, bereits im Einsatz (siehe SM 1/2019); 
Deutschland-Premiere - mit künftig zwei 
ehemaligen Prototypen für Helsinki - hatte 
der Artic bereits bei der Schöneicher-Rüders- 
dorfer Straßenbahn (siehe SM 12/2018). 


31, 40 und 60 Meter lang 


Die RNV bezeichnet die Fahrzeuge als 
Rhein-Neckar-Tram 2020 (RNT2020). Die 
fest bestellten 2,40 Meter breiten Zweirich- 


tungswagen werden in drei Längen geliefert: 
31 Dreiteiler zu 30 Metern, 37 Vierteiler zu 
40 Metern und zwölf Sechsteiler zu 60 Me- 
tern. Die allachsgetriebenen Fahrzeuge ver- 
fügen über Drehgestelle mit 1.800 Millimeter 
Achsstand und Räder mit einem Durchmes- 
ser von 680 Millimeter. Dies ermöglicht - bei 
geringem Verschleiß - einen sehr guten Wa- 
genlauf, insbesondere auf den zahlreichen 
Streckenabschnitten, auf denen sich die zuge- 
lassenen 80 km/h auch ausfahren lassen. 

Die Fahrzeuge besitzen Batterien, dank 
derer das Überbrücken von fahrleitungslo- 
sen Abschnitten auf einer Länge bis zu 
1,5 Kilometern möglich ist. 

Die 40 und 60 Meter langen Fahrzeuge 
sind in der Werkstatt in der Mitte leicht und 
rasch („Schnelltrennstelle“) trennbar. Jeder 
der beiden 20 bzw. 30 Meter lange Zugteile, 
die im Fahrgasteinsatz quasi Rücken an Rü- 
cken gekuppelt sind, ist prinzipiell auch 
einzeln für sich selbst fahrfähig. Nicht von 
Schäden oder Wartungsbedarfen betroffene 
Fahrzeugteile können dann flexibel mit an- 
deren verfügbaren Fahrzeugteilen zusam- 
mengekuppelt in den Dienst gehen; nur der 
jeweils tatsächlich betroffene Fahrzeugteil 
muss in der Werkstatt bleiben. 

Technisch möglich, aber betrieblich (noch?) 
nicht vorgesehen, ist dabei allerdings das Kup- 
peln von einem Zwei- mit einem Dreiteiler zu 
einem 50 Meter langen Zug. Die entspre- 
chende Zulassung wird aber angestrebt. Eine 
Mehrfachtraktion von Fahrzeugen - auch der 
kurzen Variante - ist grundsätzlich nicht vor- 
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Die RNV (Rhein-Neckar-Verkehr GmbH) ist 
Betreiberin der Bahnen und Busse im Raum Hei- 
delberg, Mannheim, Ludwigshafen. Die Gesell- 
schaft gehört anteilig den beteiligten Städten. 
Das meterspurige Schienennetz umfasst gut 
200 km Streckenlänge. Neben den „klassi- 
schen” Straßenbahnnetzen von Mannheim, 
Ludwigshafen und Heidelberg zählen auch die 
unter anderem Mannheim mit Heidelberg ver- 
bindenden Überlandstrecken der früheren OEG 
(Oberrheinische Eisenbahngesellschaft) und die 
Überlandstrecke Ludwigshafen - Bad Dürkheim 
der RHB (Rhein-Haardtbahn). Tariflich sind die 
RNV-Betriebsteile komplett eingebunden in den 
Verkehrsverbund Rhein-Neckar (VRN). 


gesehen: Die unter den Führerständen zusam- 
mengeklappt montierten Schafenbergkupp- 
lungen sind rein mechanischer Art und nur für 
innerbetriebliche Zwecke wie z.B. Rangierma- 
növer oder Abschleppfahrten gedacht. 


Mock-up zur Innenraum-Optimierung 


Am 8. Oktober 2018 präsentierte die RNV 
in Mannheim ihr Mock-up des RNT2020. 
Auf dessen Basis wird nun insbesondere das 
Innere des Fahrzeugs optimiert. Da man für 
das Mock-up auf ein bereits vorhandenes 
ähnliches Frontmodul zurückgriff, ent- 
spricht das Frontdesign aber nicht exakt 
dem zu realisierenden Fahrzeug. 

Jedes Modul ist beidseitig mit einer 
150 Zentimeter breiten Türe ohne Klapp- 
oder Schiebetritte versehen. Die bereits an 
vielen Stellen im RNV-Netz erneuerten Hal- 
tekanten sind darauf abgestimmt und erlau- 
ben ein barrierefreies Betreten der Wagen. 
Die Türkanten sind mit LED-Lichtstreifen 
versehen, die je nach Türfreigabe rot oder 
grün leuchten. Die meisten Sitze sind über 
den Drehgestellen abteilmäßig angeordnet, 
wobei der Abteilteiler 158 Zentimeter be- 
trägt. Immer gleichviele Sitze sind vorwärts 
wie rückwärts in einer Anordnung von zwei 


Zwölf der (zunächst) 80 bestellten Bahnen 
vom Typ RNT2020 werden als 60 Meter lange 
Sechsteiler ausgeführt sein. Tatsächlich han- 
delt es sich dabei aber um zwei dreiteilige, 
Rücken an Rücken gekuppelte Fahrzeuge, die 
technisch auch solo fahren könnten RNv (2) 
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Das Klapprampensystem für die noch nicht erneuerten Haltekanten. Vom Fahrer auf Anforde- 
rung freigegeben, ist es um die Hochachse schwenk- und in die Türöffnung drehbar. Ein Feder- 
system ermöglicht das kraftlose Herunterklappen und Ausklappen JÜRG D. LÜTHARD (5) 


Nur 50 Prozent Niederfluranteil: Die Türberei- 
che sind bis zum Gelenk niederflurig, die Sitze 
im Mittelteil erreicht man über Stufen 1٣۷ 


Blick auf das Cockpit in der Fahrerkabine des 
Mock-up, mit dem die RNV die 250 Mio. Euro 
starke Fahrzeuginvestition präsentierte 
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Klappsitze in den Einstiegsbereichen und Quersitze in leicht versetzter Anordnung, so dass eine 
bessere Schulterfreiheit entsteht. Ob dabei Polstersitze (links), Holzsitze (rechts) oder beide 
Varianten zur Anwendung kommen, darüber sollen in Umfragen die Fahrgäste entscheiden 
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plus zwei positioniert. Geprüft wird, ob die 
Fenstersitze näher zusammengerückt wer- 
den sollen, um so zum Sitznachbar mehr 
Schulterfreiheit zu erlangen. 
Polster- oder Ho 
In den Niederflurbereichen sind wenige Sitze 
angeordnet. Fast alle Sitze sind über eine oder 
zwei Stufen erreichbar. Aber keiner der Sitze 
befindet sich auf zusätzlichen seitlichen Po- 
desten. Völlig offen ist bislang die Material- 
auswahl der Sitze. Getestet werden sowohl 
Polstersitze in verschiedenen Varianten/De- 
signs als auch sich zunehmender Beliebtheit 
erfreuende Holzsitze. Möglicherweise werden 
auch Sitze beider Varianten eingebaut. Die 
(künftigen) Fahrgäste sollen darüber mit ent- 
scheiden. Sie haben im Rahmen einer mobilen 
Präsentationsausstellung in den Innenstädten 
von Mannheim, Ludwigshafen, Heidelberg 
und Viernheim sowie im Rhein-Neckar- 
Tram-Infocenter die Möglichkeit, verschie- 
dene Sitzausführungen live in Augenschein zu 
nehmen, „Probe“ zu sitzen und abzustimmen. 
Die RNV betont, dass die Fahrzeuge mit 
sehr leistungsfähigen Klimaanlagen ausge- 
stattet werden und per WLAN - über das 
RNV-Netzwerk - stabile Datenverbindun- 
gen gewährleistet sind. 


H Ü e n 


Da sich in den stãdtischen Netzten die Hal- 
tekanten immer nur auf der rechten Seite 
befinden, erwägt man bei den sich immer 
gegenüberliegenden Türen auf beiden Seiten 
der Türportale je einen Klappsitz zu posi- 
tionieren. Dies lässt den Transport z. B. von 
Kinderwagen gut zu und wirkt sich auf den 
Überlandstrecken kaum nachteilig aus. In 
den Drei- und Vierteilern bestehen je zwei 
Rollstuhlplätze, im Sechsteiler deren vier. 
Für die noch nicht erneuerten Haltekanten 
wurde ein hervorragendes Klapprampensys- 
tem entwickelt. Die Rampe ist neben der 
Türe festmontiert und verschlossen. Mittels 
Drucktaster wird der Fahrer aufgefordert, 
die Rampe freizugeben, die dann um ihre 
Hochachse schwenkt und in die Türöffnung 
dreht. Ein Federsystem ermöglicht das kraft- 
lose Herunterklappen der Rampe und in der 
Folge das Ausklappen der beiden Fahrbahn- 
hälften. Das System ist grundsätzlich vom 
nutzenden Fahrgast problemlos und schnell 
selbst zu bedienen. Vorgesehen ist für die 
Praxis, dass jeweils nur der in Fahrrichtung 
vordere Rollstuhlplatz benutzt werden sollte. 
Durchaus mutig erscheint, dass die 
RNT2020 zu Gunsten von normalen Dreh- 
gestellen lediglich einen Niederfluranteil 
von etwa 50 Prozent erhalten! Spannend 
wird, wie rasch und ausgeglichen sich die 
Fahrgäste insbesondere in den mittleren 
Wagenmodulen, wo nur der Türbereich nie- 
derflurig ist, auch auf die Bereiche über den 
Drehgestellen verteilen. Insgesamt scheinen 
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RNV: RNT2020 
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Die ehemalige Hauptwerkstätte der OEG in Käfertal wird heute von der RNV weiter genutzt. Auch die wenigen verbliebenen Düwag- 


Achtachser, die zu den Hauptverkehrszeiten am Morgen noch immer gebraucht werden, sind hier stationiert. Anlässlich einer Foto- 
Sonderfahrt gesellte sich im Juli 2012 der damals frisch modernisierte Heidelberger M8C-Wagen 3254 zur Parade FREDERIK BUCHLEITNER 


Historisch bedingt sehr heterogen: die aktuelle RNV-Schienenflotte 


a in der RNV fünf vormals eigenständige 

Meterspurbetrieb zusammengeschlossen 
wurden, gestaltet sich die Fahrzeugflotte sehr 
inhomogen. So hatten die Straßenbahn Heidel- 
berg und die OEG passend zu ihrer Infrastruktur 
ausschließlich Zweirichtungsfahrzeuge, wäh- 
rend die Straßenbahnen in Mannheim und Lud- 
wigshafen sowie die RHB klassische Einrich- 
tungsbetriebe mit entsprechender 
Fahrzeugflotte waren. Auf den Linien 5 und 9 
Express (OEG-Strecken) und den Heidelberger 
Linien 21, 22, 23, 24 und 26 können nur Zwei- 
richtungsfahrzeuge fahren, auf den übrigen Li- 
nien — im Normalfall ohne Baustellen — auch 


Einrichtungswagen. Die Flotte an Niederflurbah- 
nen besteht derzeit aus zehn verschiedenen 
Typen, davon 90 Einrichtungsbahnen und 76 
Zweirichtungsbahnen. Mit den RNT2020 wird 
der Anteil an Zweirichtungsfahrzeugen nun 
deutlich erhöht. 

Auch einige nicht niederflurige DÜWAG-Alt- 
wagen sind noch betriebsfähig und je nach Ver- 
fügbarkeit der Niederflurwagen im Einsatz. Es 
handelt sich dabei um die so genannten Stan- 
dard-Gelenktriebwagen der Bauart „OEG”. 
Diese dreiteiligen Zweirichtungsachtachser 
kommen noch auf der Linie 5, sonntags auch 
auf der Linie E Paradeplatz - Rangierbahnhof 


die Wagen durch den relativ kurzen Türlän- 
genanteil pro Modul für die Überlandstre- 
cken (OEG, RHB) mit tendenziell längeren 
Haltestellenabständen prädestiniert. 


Verzicht auf Außenwerbung! 
Hervorzuheben ist, dass die RNV generell 
auf Außenwerbung verzichten will. Wer- 
bung ist nur im Wageninnern vorgesehen. 
Dort will man insbesondere an den Gelenk- 
portalen dynamische Werbemöglichkeiten 
schaffen. Ob dieses Konzept auch langfris- 
tig aufrechterhalten wird, bliebt freilich ab- 
zuwarten. 

Die ersten RNT2020 sollen ab 2021 zum 
Einsatz kommen. Wann die Lieferung vo- 
aussichtlich abgeschlossen wird, ist noch 
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zum Einsatz. Neben den fünf jüngeren, 1989 
gebauten Exemplaren mit Klimaanlage zählen 
dazu auch noch drei Oldies der Baujahre 
1973/74. Offiziell zum Einsatzbestand zählt 
auch noch der RHB-Gelenksechsachs-Tw 
1017 mit Gelenksechsachs-Bw 1057. Alle an- 
deren DÜWAG-Altwagen sind abgestellt. 
Einen Sonderfall stellen die acht 1985/86 
von DÜWAG gebauten M8C-Zweirichtungs- 
wagen dar, die zwischen 2010 und 2013 mo- 
dernisiert wurden und ein Niederflurmittelteil 
erhielten und nach wie vor komplett, aber 
weiterhin ausschließlich im Heidelberger Stra- 
Benbahnnetz zum Einsatz kommen. 


offen. Verwendet werden sie insbesondere 
als Ersatz der ältesten Fahrzeuge des noch 
sehr heterogenen Fahrzeugparks der RNV 
(siehe Kasten). Welche Fahrzeuge dann in 
welcher Reihenfolge ersetzt werden, wird 
erst noch entschieden, wobei aber natürlich 
zunächst die letzten Hochflurfahrzeuge aus- 
zurangieren sind. 

Auch dazu, auf welchen Linien welche Va- 
rianten des RNT2020 anfangs und grund- 
sätzlich verkehren sollen, wollen oder kön- 
nen sich die Verantwortlichen bisher nicht 
äußern. Vorgesehen sind jedoch ein netzwei- 
ter Einsatz der neuen Fahrzeuggeneration 
und eine grundsätzliche Ausweitung des 
Platzangebotes auf alle Linien. Zudem plant 
die RNV in den nächsten Jahren umfangrei- 


Die 31 Meter lange dreiteilige und 
die 40 Meter lange vierteilige 
Version (eigentlich zwei Rücken an 
Rücken gekuppelte Zweiteiler) 

der Zweirichtungsbahn RNT2020 


che Erweiterungen des Meterspurnetzes, was 
grundsätzlich eine Aufstockung der Flotte er- 
fordert. Klar ist aber, dass sich mit den 
RNT2020 der Anteil an Zweirichtungsfahr- 
zeugen signifikant erhöht, was sich nicht nur 
auf die Flexibilisierung des Betriebs, sondern 
auch auf die Infrastruktur - insbesondere im 
Hinblick auf Neubaumaßnahmen - auswir- 
ken könnte. Noch nicht kommuniziert wird 
ferner, in welchen Betriebshöfen die neuen 
Fahrzeuge stationiert werden und welche 
Anpassungen dort jeweils erforderlich sind. 

Hersteller Skoda erwähnte anlässlich der 
Präsentation übrigens, dass er sich in zwei 
weiteren deutschen Bundesländern große 
Chancen für Aufträge für diesen Fahrzeug- 
typ erhofft. JürG D. LÜTHARD/GM 
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m nördlichen Rand der In- 
nenstadt der ukrainischen 
Hauptstadt Kiew (Kyjiw) 
liegt einer ihrer ältesten 
Plätze: Kontraktowa Ploschtscha - das 
Herz des Stadtteils Podil. Hier beginnt 
eine beliebte Flaniermeile. Historische 
Kirchen, Museen, Geschäfte, Restau- 
rants und Bars säumen den großen 
Platz, der auch abends sehr lebendig 
ist. Hier befindet sich auch einer der 
Hauptknotenpunkte der Straßenbahn, 
an dem viele Linien ihre Endhaltestelle 
haben und Umsteigemöglichkeit zur 
U-Bahn besteht. Am 1. September 2001 
war die dreigleisige Endhaltestelle mit 
T3SU-Tatrawagen der aus Südosten 
kommenden Linien 27 und 31 - außer- 
dem endeten hier noch die Linien 21 
und 34 - belegt. Den Hintergrund der 
Szenerie bilden das klassizistische 
Kontrakthaus und das Musik-Theater. 


Seit Jahrzehnten wird das Straßenbahn- 
netz in der Innenstadt Kiews allerdings 
mehr und mehr zurückgebaut. Die 
Strecken tangieren das Zentrum nur 
noch. Auch die vom Kontraktowa 
Ploschtscha ausgehende Strecke in 
Richtung Südosten, deren Stilllegung 
das Netz 2004 in zwei Teile rechts und 
links des Flusses Dnipros zerfallen ließ, 
traf es. Fuhren zunächst noch Straßen- 
bahnen längs des Flusses, aber nicht 
mehr über ihn hinweg, verschwanden 
auch diese Streckenabschnitte - und so 
wurden die im großen Bild sichtbaren 
Gleisanlagen überflüssig. Nach ihrem 
Abbau dezimierte die Stadtverwaltung 
den Baumbestand und verbreiterte die 
Straße, die mittlerweile hauptsächlich 
dem Individualverkehr dient, wie die 
Aufnahme vom 9. September 2018 
rechte oben dokumentiert. Nur noch 
links außerhalb des Bildbereichs fahren 
heute Straßenbahnen. Die Linien 11, 
12, 14, 16, 18 und 19 wenden dort in 
einer großen Häuserblockumfahrung 
durch eine Parallelstraße. 

BILDER & TEXT: BERNHARD KUSSMAGK 
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Trambetrieb mit Benzol-Triebwagen in Berlin und Cuxhaven BR Die 1912 von van der 
Zypen & Charlier gelieferten benzolelektrischen Triebwagen gehören zu den kuriosesten 

Trams, die es in Deutschland gegeben hat. Zum einen verfügten sie über eine seltene technische 
Konzeption, zum anderen erlebten sie eine nicht gerade alltägliche Straßenbahn-Einsatzzeit 


Eon hinten sehen sie aus wie Stra- 
| ßenbahnwagen mit halboffener 
] Plattform. Von vorn hingegen sind 

sie einmalig, gibt es nichts Ver- 
gleichbares: Dach und Trompetenkupplung 
sind die eines Straßenbahnwagens, Motor- 
vorbau und Dachkühler hingegen Merk- 
male eines Verbrennungstriebwagens. Das 
war das Aussehen der drei benzolelektri- 
schen Triebwagen, die 1911/12 entstanden. 

Nun muss man natürlich bedenken, dass 
es 1911/12 noch keinerlei Vorbilder für 
einen „idealen“ Verbrennungstriebwagen 
gab. Gleichgültig, ob man einen Reisezug- 


wagen oder einen Straßenbahnwagen als 
Basisfahrzeug nahm, immer gab es das Pro- 
blem der Unterbringung der Maschinenan- 
lage. Zumal, wenn man in der Frühzeit des 
Triebwagenbaus zur elektrischen Kraftüber- 
tragung tendierte, was immer auch die Mit- 
nahme eines kleinen „Kraftwerks“ - sprich, 
eines Verbrennungsmotors plus Generator 
- bedeutete. All das brauchte Platz und er- 
höhte das Leergewicht des Triebwagens. 
Für den Bau dieses urzeitlichen Verbren- 
nungstriebwagens taten sich die Gasmoto- 
renfabrik Deutz, die ebenfalls in Köln an- 
sässige Waggonfabrik van der Zypen & 


Charlier (wagenbaulicher Teil) und die 
Bergmann-Elcktrizitätswerke zusammen. 
Federführend war Deutz, das zusammen 
mit Bergmann den Antrieb fertigte. 


--Grünauer 


Das erste Einsatzgebiet fanden die unge- 
wöhnlichen Triebwagen in der Nähe von 
Berlin. Am 24. Februar 1899 hatte die Ge- 
meinde Schmöckwitz an den Regierungsprä- 
sidenten in Potsdam den Antrag zum Bau 
und Betrieb einer elektrischen Kleinbahn 
von Grünau nach Schmöckwitz gestellt. Im 


Lieferbild des Triebwagens 3 für die Schmöckwitz-Grünauer Ufer- 
bahn. Statt der Eigentümerin steht der Name der betriebsführenden 


„Continentalen” am Längsträger 


VAN DER ZYPEN/SLG. DR. ROLF LÖTTGERS 
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Januar 1900 waren bereits 150.000 Mark 
für das Projekt gezeichnet, so dass im Früh- 
jahr mit dem Bahnbau begonnen werden 
sollte. Warum es dann doch noch mehr als 
zehn Jahre dauerte, bis die Planungen end- 
lich verwirklicht wurden, ist nicht bekannt. 

Als Anfang 1911 erneut eine elektrische 
Bahn ins Gespräch kam, tat sich sofort Wi- 
derstand seitens der Gemeinde Grünau auf. 
Da ging es um den störenden Geruch der 
hierfür vorgesehenen Benzolwagen und 
auch darum, „dass das Waldidyll durch den 
Bahnbetrieb leiden werde“. Doch der Re- 
gierungspräsident gab sein Einverständnis 
und so konnte im April 1911 mit dem 
Bahnbau begonnen werden. 


Di auf rund 7,5 Ki rn 

Der Entwurf für die Benzolbahn stammte von 
der Wilmersdorfer Firma Brenner & Co, Ei- e ١ 
senbahn- und Tiefbau GmbH, und diese | u a 
Firma scheint, so schreibt es zumindest die Von hinten sieht der 
Deutsche Straßen- und Kleinbahn-Zeitung Benzoltriebwagen 
am 24. Februar 1912, auch für die Bauaus- wie ein ganz norma- 
führung verantwortlich gewesen zu sein. Die ler Straßenbahnwa- 
7,57 Kilometer lange, eingleisige Strecke gen aus. Im Bild 
Schmöckwitz - Karolinenhof - Richtershorn Tw 2 in Grünau 
- Freibad - Regattahäuser - Bahnhof Grünau SLG. SIGURD HILKENBACH 
verfügte einschließlich der beiden Endpunkte 
über fünf Ausweichen. Auf 5,13 Kilometern 
Bahnkörperstrecke lagen Vignolschienen, auf 
den verbleibenden 2,44 Kilometern auf öf- 
fentlichen Straßen (Karolinenhof, Schmöck- 
witz-Godbersenstraße bis Endpunkt 
Schmöckwitz-Berliner Straße) waren Rillen- 
schienen verlegt. Die Gesamtgleislänge betrug 
7,88 Kilometer. 

Eigentümerin der Schmöckwitz-Grünauer 
Uferbahn (SGU) war die Gemeinde auf Höhe des 
Schmöckwitz, die mit 168.000 Mark auch E i Regatta-Vereins 
den größten Teil zu den Ausführungskosten SLG. SIGURD HILKENBACH 
in Höhe von 388.200 Mark beigetragen i 5 Dn we. 
hatte. Der Forstfiskus seinerseits steuerte "Aë ge, SCH A 
60.000 Mark bei, während 133.200 Mark 
„auf sonstige Weise“ zusammenkamen. Die 
Betriebsführung lag in den Händen der Con- 
tinentalen Eisenbahn-Bau- und -Betriebs- 
Gesellschaft, die wohl auch die Beschaffung 
der drei benzolelektrischen Triebwagen von 
Deutz/van der Zypen angeregt hatte. 


Blick in das Innere 
des Tw 3 VAN DER ZYPEN/ 
SLG. DR. ROLF LÖTTGERS 


Tw 1 unterwegs auf 
der Schmöckwitz- 
Grünauer Uferbahn 


Mit Triebwagen und B n 

Die Betriebsmittel, drei benzolelektrische 
Triebwagen sowie zwei zweiachsige und 
zwei „sehr lange und breite“ vierachsige 
Beiwagen, wurden im September 1911 an- 
geliefert und einstweilen in der zweigleisi- 
gen Wagenhalle Schmöckwitz untergestellt. 
Die Inbetriebnahme der SGU war für den 
1. Oktober 1911 vorgesehen. Der Termin 
wurde wenige Tage vorher jedoch auf Früh- 
jahr 1912 verschoben, „weil die Verwal- 
tung während der Wintermonate auf einen 
regen Verkehr nicht hoffen kann.“ Am 
7. März 1912 fand die landespolizeiliche 
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Benzoltriebwagen - der wagenbauliche Teil 
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Is Ausgangspunkt für die Konzeption der Trieb- 
wagen für Schmöckwitz-Grünau diente ein 
zweiachsiger Straßenbahnwagen. In diesem waren 
nun noch Vergasermotor, Kühler und Generator un- 
terzubringen. Die beiden elektrischen Fahrmotoren 
hingegen saßen, wie bei Straßenbahnwagen üblich, 
als Tatzlagermotoren an den Achsen, befanden sich 
also unterhalb des Wagenkastens im Untergestell. 
Das Leergewicht des Triebwagens 3 betrug bei Ab- 
lieferung laut Aufschrift 10.870 Kilogramm. 
Für dieses aus genieteten Blechen zusammenge- 
fügte Untergestell konnte van der Zypen auf sein 
bewährtes normalspuriges Straßenbahnmodell mit 
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2.500 Millimetern Achsstand und 4.900 Millimetern 
Länge zurückgreifen. Anders als bei den üblicher- 
weise auf dieses Untergestell montierten Wagen- 
kästen der elektrisch betriebenen Straßenbahn 
mussten die Längsträger auf der Seite des Motor- 
vorbaus allerdings um 560 Millimeter verlängert 
werden, um den Rahmen des Fahrzeugaufbaus im 
vorderen Bereich tragen zu können. 


Fahrwerk, Rahmen und Wagenkasten 

Wenn die Längsträger des Wagenkastens mindestens 
785 Millimeter über Schienenoberkante (SO) lagen, 
konnte der Wagenkasten um bis zu 50 Millimeter 


Skizze des 
Tw 2 der SGU 
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gegen die Räder federn. Über den Rädern — Durch- 
messer 800 Millimeter — waren eiserne Radkästen mit 
nach unten verlaufenden Spritzblechen angeordnet. 
An jedem Wagenende befanden sich zwei Sand- 
streuer, die den Sand vor die jeweils in Fahrtrichtung 
vorderen Räder streuten und die sowohl von Hand 
als auch über Luftdruck betätigt werden konnten. Als 
Zug- und Stoßvorrichtung kam eine bewegliche und 
federnde Zentralkupplung, nämlich die bei Straßen- 
bahnen übliche Trompetenkupplung, zum Einbau. Die 
Länge über Kupplung betrug 7.790 Millimeter. 

Der Fahrzeugrahmen trug nicht nur den nach 
allen Seiten hin geschlossenen Wagenkasten, son- 
dern er diente zugleich als Basis für den Motorvor- 
bau und als Befestigung der Heckplattform. Bei die- 
sem Rahmen handelte es sich um eine 
Eisenkonstruktion, die im Wesentlichen aus zwei 
5.760 Millimeter langen Profileisen als Längsträgern 
und zwei an den Kopfseiten angebrachten Querträ- 
gern bestand. An diese Querträger waren auf der 
Plattformseite zwei aus U-Eisen bestehende Unter- 
züge montiert, die den Fußboden der Plattform tru- 
gen. Dieser lag 780 Millimeter über Schienenober- 
kante und wurde über eine 400 Millimeter über 
Schienenoberkante angebrachte Trittstufe erreicht. 

Der hölzerne Wagenkasten war 4.415 Millimeter 
lang, 2.450 Millimeter breit und über Schienenober- 
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kante 3.180 Millimeter hoch - lichte Kastenhöhe 
2.330 Millimeter. Zur Heckplattform hin gab es 
eine 650 Millimeter breite Schiebetür. Einen Fahr- 
gastfluss im heutigen Sinne kannte man noch 
nicht. Alle Fahrgäste gelangten über diese Schie- 
betür in das Wageninnere und verließen dieses 
am Zielpunkt auf demselben Weg wieder. Längere 
Stationsaufenthalte waren von daher vorpro- 
grammiert. 


Aufbauten und Innenraum 

Die bei Inbetriebnahme halb offene Plattform war 
für insgesamt zehn Stehplätze berechnet. Als Fuß- 
boden dienten 25 Millimeter starke Eichenholz- 
bretter. Um Zugang zu den elektrischen Fahrmo- 
toren zu haben, wurden die darüber liegenden 
Felder des Fußbodens mit herausnehmbaren Ta- 
feln gefüllt. Die äußere Verschalung der Stirn- und 
Längswände bestand bis auf Fensterhöhe aus 
1,5 Millimeter starkem Eisenblech und das Dach 
aus 13 Millimeter starken Brettern. Auf dem Wa- 
gendach waren drei Torpedo-Luftsauger ange- 
bracht, über die der Fahrtwind die verbrauchte 
Luft aus dem Wageninnern absaugte. Durch den 
dort entstandenen Unterdruck strömte gleichzei- 
tig genügend Frischluft in das Wageninnere. 

Die Stirnwände und die Schiebetür besaßen 
feststehende Fenster, wobei die Stirnwandfenster 
zur Plattform hin durch Querstäbe aus Messing 
gegen Eindrücken der Scheiben geschützt waren. 
An den Längswänden befanden sich jeweils vier 
Fenster, von denen die beiden außenliegenden, 
schmaleren beweglich waren. Die Rahmen dieser 
herablassbaren Fenster waren aus Teakholz her- 
gestellt, während die festen Fenster keine Rah- 
men erhielten. Alle Fenster an den Längswänden 
waren mit Vorhängen versehen. 


Sitzplätze, Fahrerplatz und Bremsen 
Im Fahrgastraum gab es auf Querbänken beider- 
seits des Mittelganges insgesamt 23 Sitzplätze 
und in Fahrtrichtung rechts an der Stirnseite den 
Führerstand, davor ein kleines Podium für den 
Fahrer. Der Fahrer musste — wie bei der Straßen- 
bahn damals üblich - seine Arbeit im Stehen ver- 
richten. Rechts vom Führerstand war eine Drehtür 
als Notausstieg angeschlagen, allerdings ohne 
Trittstufe an der Wagen-Außenseite, sondern le- 
diglich mit einem Steigwinkel versehen. Der 
Schlüssel für diese Nottür wurde hinter einer 
Glasscheibe im Wageninnern aufbewahrt. 

Die Wagen verfügten über eine Vierklotz- 
Bremse. An jedem Wagenende befand sich ein 
Bremsgestell samt Handrad, das mit Ratsche und 
Handgriff versehen war. Die Bremskette besaß 
eine Zerreißfestigkeit von 3.500 Kilogramm. Der 
Kompressor der Luftdruckbremse war direkt mit 
dem Vergasermotor gekuppelt, so dass vor Fahrt- 
antritt die erforderliche Luft gepumpt wurde. Das 
Vorhandensein der Luftdruckbremse ermöglichte 
die Mitnahme eines Beiwagens. 
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Benzol-Triebwagen in Berlin und Cuxhaven 


Bei Falkenried wurde der Tw 1 für die Städtische Bahn Cuxhaven überholt und bei dieser Ge- 


legenheit neu lackiert 


Abnahme der SGU statt, und am 9. März 
1912, einem Samstag, stand die Bahn erst- 
mals für den Ausflugsverkehr zum Langen 
See zur Verfügung. 

Nach dem Beginn der Fahrten am 
9. März 1912 erfreute sich die SGU schnell 
großer Beliebtheit. Sie wurde allerdings so 
gut angenommen, dass schon nach wenigen 
Wochen Klagen über die geringe Leistungs- 
fähigkeit der Benzoltriebwagen aufkamen. 
Mitte April entgleiste „an einer Kurve“ ein 
Wagen. „Die Ursache der Entgleisung ist 
auf die Überfüllung des Wagens zurückge- 
führt worden“, heißt es in der Presse. „Die 
Bahn zeige Mängel auf, so daß die Wagen 
auf der Strecke liegenbleiben“, heißt es an 
anderer Stelle, oder auch, sie seien „zu 
schwach, um die Beiwagen zu befördern“. 


Umstellung auf Oberleitungsbetrieb 
Einige Tage vor Pfingsten befasste sich die 
Vossische Zeitung genauer mit dem Pro- 
blem: „Die jetzigen Triebwagen vermögen 
infolge der zu schwachen Motoren kaum 
einen besetzten kleinen Anhänger zu ziehen, 
während es im Interesse des Verkehrs an 
Sonn- und Feiertagen erforderlich ist, daß sie 
mindestens mit einem großen und einem 
kleinen Anhänger fahren. Aus diesen Erwä- 
gungen heraus kam die Continentale Eisen- 
bahn-Bau- und Betriebsgesellschaft zu dem 
Entschluß, nach dem Muster der Großen 
Berliner vollständig elektrischen Betrieb ein- 
zuführen. Gleich nach den Pfingstfeiertagen 
soll mit dem Aufstellen der Masten begon- 
nen werden. Der Unterbau wird zur Zeit 
schon an verschiedenen Stellen einer einge- 
henden Befestigung unterzogen, auch soll 
ein Teil der zahlreichen Kurven beseitigt 
werden. Spätestens Anfang August d. J. wird 
dann der elektrische Betrieb aufgenommen. 
Die Große Berliner stellt der Continentalen 
ca. 8 bis 10 Triebwagen zur Verfügung.“ 


FALKENRIED/SLG. DR. ROLF LÖTTGERS 


Der absolute Härtetest folgte dann we- 
nige Tage später, als an den beiden Pfingst- 
feiertagen (30. und 31. Mai) mehr als 
7.000 Personen zu befördern waren. Man 
kann sich gut vorstellen, welcher Andrang 
an diesen Tagen bei den jeweils 30 Zugpaa- 
ren herrschte, bei maximal zwei Zweiwa- 
genzügen aus Benzoltriebwagen und gro- 
ßem Beiwagen. In den drei Monaten von 
April bis Juni leisteten die drei Triebwagen 
insgesamt 41.000 Zugkilometer, betriebs- 
täglich im Schnitt also gut 450 Kilometer. 

Ende Mai 1912 begann die AEG mit der 
Montage der Fahrleitungsmasten, und zwei 
Monate später war die für 550 V Gleich- 
strom eingerichtete Straßenbahn tatsächlich 
betriebsbereit. Am 23. Juli 1912 fanden pa- 
rallel zu den Fahrten der „Benzoler“ erste 
Probefahrten mit den von der Großen Ber- 
liner Straßenbahn geliehenen Triebwagen 
statt, am 25. Juli lösten dann diese vier 
Triebwagen und die bereits vorhandenen 
vier Beiwagen die van-der-Zypen-Triebwa- 
gen ab. Am 7. September 1912 erteilte der 
Regierungspräsident nachträglich die Ge- 
nehmigung zum Oberleitungsbetrieb. 

Was den weiteren Verbleib der drei Ben- 
zoltriebwagen angeht, so gibt es dazu eine in- 
teressante „Zeitungsente“ vom 7. September 
1912, deren Text zwar erhalten, die Quelle 
aber nicht überliefert ist. Demnach seien die 
Benzoltriebwagen der Uferbahn nach Kalk- 
berge verkauft worden und sollten auf der 
Benzolbahn Friedrichshagen - Schöneiche - 
Kalkberge am 25. Oktober 1912 in Dienst 
gestellt werden, während der bisherige 
Dampfbetrieb eingestellt werde. Der angeb- 
liche „Dampfbetrieb“ mag ein Schreibfehler 
des Redakteurs gewesen sein; was das Ganze 
aber vollends unrealistisch macht, ist die Tat- 
sache, dass die Benzolbahn auf Meterspur 
fuhr, die normalspurigen van-der-Zypen- 
Triebwagen aber wohl kaum innerhalb we- 
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FÜ den Antrieb der Fahrzeuge zeichneten die Fir- 
men Deutz und Bergmann verantwortlich. Ver- 
brennungsmotor und Generator der Benzoltriebwa- 
gen waren durch einen steifen Rahmen starr 
miteinander verbunden. Dieser Maschinenrahmen 
saß abgefedert auf dem verlängerten vorderen Teil 
des Untergestells. Form und Größe der darüber lie- 
genden, aufklappbaren Schutzhaube lassen erah- 
nen, welche Dimension der Maschinensatz aus 
Motor und Generator besaß. 

Hinter der Schutzhaube führte ein Abgasschacht 
an der Außenseite der Stirnwand bis über den 
Dachscheitel. Das Wort Auspuff" verbietet sich da 
aufgrund der Größe dieses Bauteils. Der Vergaser- 
motor wurde mit Wasser gekühlt, das über den auf 
dem Dach montierten Wabenkühler zurückgeführt 
wurde. Der Brennstoffbehälter fasste 70 Liter und 
befand sich am Wagenende außerhalb des Wagen- 
kastens unter einer eisernen Schutzhaube. 

Über den ersten in die Triebwagen eingebauten 
Benzolmotor der Gasmotorenfabrik Deutz gibt es 


niger Wochen von unkundigem Werkstatt- 
personal auf Meterspur hätten umgespurt 
worden sein können. Vielmehr führte der 
tatsächliche Weg der Triebwagen nach fast 
zweijährigem Stillstand an die Nordsee. 


Erste 1 EC für e einen Straßenbahn- 
betrieb in Cuxhaven hatte es bereits 1911 ge- 
geben. Mitte 1913 dann nahmen die Planun- 
gen konkrete Formen an. Zu diesem 
Zeitpunkt stand der mögliche Erwerb der 
drei Benzoltriebwagen schon im Raum, so 
dass die bis dahin noch nicht gelöste Frage, 
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nur wenige Daten, ebenso verhält es sich beim Ge- 
nerator und bei den beiden Fahrmotoren aus dem 
Hause Bergmann. Im Angebotsschreiben der „Con- 
tinentalen” an den zukünftigen Betreiber der Cux- 
havener Straßenbahn heißt es dazu: „Der Benzol- 
motor von 30 PS mit 300 Umdrehungen im Leerlauf 
und ca. 700 bei Belastung in der Minute ist direkt 
gekuppelt mit einer Dynamomaschine von einer 
Leistung von 20 kW. Letztere erzeugt Strom von 
500 Volt Klemmenspannung. Zum Zwecke der Er- 
regung der Dynamomaschine steht eine Edison-Ak- 
kumulatorenbatterie mit einer Kapazität von 
19 Amperestunden in Verwendung, welche gleich- 
zeitig im Ruhestand des Benzolmotors die Beleuch- 
tung des Triebwagens speist. Der Strom wird durch 
den Kontroller in üblicher Weise wie bei gewöhnli- 
chen Oberleitungs-Straßenbahnmotorwagen in 
Stufen den auf den beiden Achsen des Wagens sit- 
zenden Elektromotoren zugeführt. Die beiden auf 
den Wagenachsen sitzenden Bahnmotore ent- 
wickeln je 20 PS.“ 


woher die Straßenbahn ihren Strom beziehen 
sollte, einstweilen keine Rolle mehr spielte. 
Auch eine „sinnvolle“ Strecke hatte man 
mittlerweile gefunden, interessanterweise 
nicht etwa eine innerstädtische Verbindung, 
sondern quasi eine Vorortbahn, die vom 
Bahnhof aus am linken Elbufer, einen halben 
Kilometer vom Fluss entfernt, bis zur Elb- 
mündung verlief. Diese Strecke gab es sogar 
schon seit 1889. Sie musste nur noch für den 
neuen Nutzungszweck umgestaltet werden. 

Die Kaiserliche Marineverwaltung unter- 
hielt nämlich am linken Elbufer zwei Befesti- 
gungsanlagen, das Fort Grimmershörn und 


Die einzige erhaltene Betriebsaufnahme aus 
Cuxhaven zeigt den Tw 3 vermutlich bei der 
Abnahme am 24. Juni 1914 auf dem Marine- 
gelände am Fort Kugelbake. Bei der Halle im 
Hintergrund handelt es sich trotz der zwei 
Tore nicht um die Wagenhalle der Straßen- 
bahn, sondern um ein Marinegebäude, er- 
kennbar an der beim Militär üblichen Gebäu- 
denummer, bestehend aus Buchstaben und 
Ziffern STADTARCHIV CUXHAVENISLG. JÖRN MÜLLER 


das Fort Kugelbake, die durch eine 3,5 Kilo- 
meter lange Anschlussbahn mit dem Kopf- 
bahnhof Cuxhaven verbunden waren. Als 
Nutznießer der geplanten Straßenbahn kamen 
außer den in den Forts untergebrachten Ma- 
rinesoldaten und den Anwohnern links und 
rechts der Strecke auch die Badegäste infrage, 
die im Sommer die damals schon existierenden 
Strandbäder nutzten. Die bestehende „Kano- 
nenbahn“ konnte ohne größere Umbaumaßs- 
nahmen für den Personenverkehr genutzt wer- 
den. Es brauchte nur noch eine Wagenhalle am 
Endpunkt und eine Ausweiche, um auf halber 
Strecke Zugkreuzungen zu ermöglichen. 
Nachdem die Marineverwaltung grundsätz- 
lich „grünes Licht“ gegeben hatte, begannen 
die konkreten Planungen für eine Straßenbahn 
vom Bahnhof Cuxhaven zum Fort Kugelbake. 

Der im Juli 1913 zwischen dem Hambur- 
ger Ingenieurbüro Clamer & Compagnie 
und der Stadt Cuxhaven abgeschlossene 
Pachtvertrag sah vor, dass die Stadt Strecke, 
Betriebsmittel und Wagenhalle betriebsfertig 
zur Verfügung stellte und die an die Mari- 
neverwaltung für die Streckenunterhaltung 
zu entrichtenden Vergütungszahlungen 
übernahm. Clamer & Compagnie seinerseits 
waren für die Unterhaltung der Betriebsmit- 
tel zuständig, garantierten der Stadt eine 
4,5-prozentige Verzinsung des von ihr auf- 
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Der Beiwagen 5 stammt aus der laufenden Produktion von Falkenried, war also kein spezieller 


Entwurf für die Benzoler 


gebrachten Kapitals und verpflichteten sich, 
die Hälfte der über 30.000 Mark erzielten 
Bruttoeinnahmen an die Stadt abzuführen. 


Neuer Einsatz mit neuen Beiwagen 

Die drei für jeweils 14.000 Mark erworbe- 
nen Benzoltriebwagen wurden Anfang 
1914 zur Wagenbauanstalt Falkenried nach 
Hamburg überführt, wo sie überholt wur- 
den und bei dieser Gelegenheit eine Neula- 
ckierung bekamen. Ihre mit den Benzol- 
triebwagen eingesetzten Beiwagen wollte 
die SGU für den elektrischen Betrieb behal- 
ten. Deshalb gaben Clamer & Compagnie 
bei Falkenried zwei Straßenbahn-Beiwagen 
in Auftrag - Stückpreis 7.000 Mark. Fal- 
kenried griff auf einen bereits 1911 gebau- 
ten Entwurf zurück, der vom Äußeren her 
zwar nicht ganz den Benzoltriebwagen ent- 
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FALKENRIED/SLG. DR. ROLF LÖTTGERS 


sprach, aber für den beabsichtigten Zweck 
wohl ausreichte. Im Gegensatz zu den 
Triebwagen besaßen die Beiwagen Nr. 4 
und 5 Längsbänke mit insgesamt 18 Sitz- 
plätzen. Darüber hinaus gab es im Wagen- 
innern und auf den beiden halb offenen 
Plattformen weitere 16 Stehplätze. Die 
Wagen wogen bei der Anlieferung leer 
5.065 Kilogramm. Anfang Mai 1914 stan- 
den alle Fahrzeuge zur Abholung bereit. Die 
Abnahmefahrt fand am 24. Juni 1914 statt. 

Mittlerweile waren die unweit des Bahn- 
hofs an der Neufelderstraße gelegene zweiglei- 
sige Wagenhalle mit Werkstatt und Büro fer- 
tiggestellt und auf halber Strecke bei 
Grimmershörn sowie am Endpunkt Fort Ku- 
gelbake Ausweichen angelegt worden. Es 
fehlte also nur noch die offizielle Nutzungs- 
genehmigung der Militärbahn durch das 


Skizze des Bw 5 
für Cuxhaven 
JÖRN MÜLLER 


Reichs-Marine-Amt. Diese wurde am 1. Juli 
1914 erteilt, woraufhin die 3,2 Kilometer 
lange Straßenbahnstrecke am 6. Juli 1914 
ohne besondere Feierlichkeiten in Betrieb 
ging. 

Die Straßenbahn war von morgens 
6:00 Uhr bis abends 22:00 Uhr in Betrieb - 
erste Ausfahrt 6:22 Uhr, letzte Einfahrt 
22:15 Uhr, jeden Tag 31 Fahrtenpaare mit 
einer Fahrzeit für eine Strecke von 13 bzw. 
15 Minuten (wenn zwei Züge unterwegs 
waren). Allerdings währte dies nur 28 Tage. 
Am 1. August 1914 erklärte Deutschland 
Russland den Krieg und trat so in den Kon- 
flikt ein, der zum Ersten Weltkrieg wurde. 
Damit wurde in Cuxhaven ein Passus des 
mit der Marineverwaltung abgeschlossenen 
Nutzungsvertrags wirksam: Dieser sah im 
Fall eines Kriegsausbruchs die sofortige Be- 
triebseinstellung des zivilen Straßenbahnver- 
kehrs vor. So kam zum 2. August 1914 das 
Ende der Benzoltriebwagen-Einsätze. 


In vier Wochen 45.000 Fahrgäste 


In diesen vier Wochen Straßenbahnbetrieb 
kamen 6.969,10 Mark an Fahrgeldeinnahmen 
zusammen. Wenn man von einer durch- 
schnittlichen Einnahme von 15 Pfennig pro 
Person ausgeht (eine Teilstrecke kostete zehn 
Pfennig, die Fahrt über die Gesamtstrecke 20 
Pfennig), dann wurden in diesem Zeitraum 
rund 45.000 Personen befördert. Unter der 
Woche nutzten im Schnitt 1.200 Fahrgäste die 
Bahn; an Sonntagen waren es deutlich mehr, 
am 19. Juni 1914 etwa 2.400 und am 19. Juni 
fast schon sagenhafte 3.400 Fahrgäste. 

Die fünf Wagen blieben vom 3. August 
1914 an in der Wagenhalle. Nach dem Krieg, 
Ende 1919, übernahm ein Busbetrieb die 
Nachfolge der Strafgenbahn Richtung Fort Ku- 
gelbake. Die drei Trieb- und zwei Beiwagen 
wechselten 1921 für 320.000 Mark den Besit- 
zer und liefen vom 4. Juli 1921 an auf den 
Strecken der Moerser Kreisbahnen. 

Zweimal hatten äußere Umstände - und 
nicht etwa unzureichende Technik - den Ein- 
satz der Benzoltriebwagen beendet. Am Nie- 
derrhein, bei einer Kleinbahn, gelangten die 
bemerkenswerten Fahrzeuge dann zu dauer- 
hafter Entfaltung. Dieser Dienst hielt immer- 
hin 30 Jahre an. DR. ROLF LÖTTGERS 
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Kuriositätenkabinett 


Belgien: Transportmuseum Lüttich J 16 Tramgesellschaften waren einst in der Provinz Lüttich 
aktiv. Das Straßenbahnkapitel in der Wallonie wurde aber vor inzwischen über 50 Jahren 

wieder zugeklappt. Ein bemerkenswertes Museum erinnert daran, zeigt hochinteressante Fahrzeug- 
exponate und wartet dabei mit manch spannendem Kuriosum auf 


erzeit plant die belgische Stadt Lüt- 

tich (Liege) die Einführung eines 

modernen Stadtbahnsystems. Aber 

schon in der Vergangenheit gab es 
in der wallonischen Stadt an der Maas einen 
schienengebundenen Nahverkehr. Die Ge- 
schichte der Straßenbahn begann bereits im 
November 1871, als die ersten Pferdebahn- 
wagen zwischen dem Bahnhof und dem 
zwei Kilometer entfernten Stadtzentrum 
verkehrten. Nach der Erfindung des elektri- 
schen Antriebs war Lüttich die erste Stadt 
Belgiens, die eine elektrische Straßenbahn 
einführte - wenngleich diese erste Strecke, 
welche ab 1893 Coronmeuse mit Herstal 
verband, nur ein kurzes Stück über Lütti- 
cher Stadtgebiet führte. 


Erinnerungen an Überlandnetz 

und nie in Betrieb gegangene Metro 
In den folgenden Jahren wurde das Straßen- 
bahnnetz stetig ausgebaut und neben den 
städtischen Linien entstanden rund um Lüt- 
tich auch zahlreiche Überlandstrecken, die 
sich zu einem dichten Netz verbanden. 
Nachdem 1967 zunächst die städtischen Li- 
nien eingestellt wurden, endete ein Jahr spä- 
ter auch der Verkehr auf den Strecken der 
Überlandstraßenbahnen. Den Bau einer au- 
tomatischen Metro, welche den Nahver- 


kehr übernehmen sollte, gab man Ende der 
1980er-Jahre auf, obwohl schon ein Teil der 
Tunnelstrecken fertiggestellt war. 

Heute kann der Interessierte die umfas- 
sende Geschichte und Entwicklung des 
Nahverkehrs im Raum Lüttich im „Musée 
des Transports en commun du Pays de 
Liege“ (Museum des öffentlichen Nahver- 
kehrs der Wallonie) nachvollziehen. Dort 
richtete die Stadt 1985 in dem 1904 eröff- 
neten ehemaligen Straßenbahndepot eine 
Fahrzeugausstellung ein. Die Sammlung 
umfasst zahlreiche Originalfahrzeuge der 
rund um Lüttich verkehrenden Straßen- 
bahngesellschaften, welche auf einer groß- 
zügig gestalteten Fläche präsentiert werden. 


Zweirichtungs-Obus und 

Aachener Straßenbahnfahrzeuge 
Erstaunlich ist die Vielfalt der erhaltenen, 
teilweise sehr alten Fahrzeuge. Neben zahl- 
reichen Pferdebahnwagen überlebte auch 
eine alte Trambahn-Dampflokomotive. 
Selbst ein Triebwagen der geplanten auto- 
matischen Metro ist dort ausgestellt. 
Ebenso umfasst die Sammlung historische 
Busse, Obusse und Kutschen. Ein herausra- 
gendes Exponat ist der dreiachsige Zwei- 
richtungs-Obus, der auf der Strecke La Tro- 
que - Serain zum Einsatz kam, um dort den 


Straßenbahngesellschaften der Provinz Lüttich 


Chemin De Fer American 


Anschluss an die Straßenbahnstrecke nach 
Lüttich herzustellen. 

Ergänzt wird die Fahrzeugsammlung 
durch zahlreiche Fotos, Schautafeln und Vi- 
trinen mit historischen Artefakten rund um 
den Lütticher Nahverkehr. Für den deut- 
schen Besucher dürfte der Ausstellungsbe- 
reich der ehemaligen Aachener Straßenbahn 
besonders interessant sein. In einem geson- 
derten Bereich der Wagenhalle werden so- 
wohl der Pferdebahnwagen 70 der „Aache- 
ner & Burtscheider Pferdeeisenbahn“ als 
auch die Talbot-Triebwagen 2603 (Baujahr 
1926) und 1006 (Baujahr 1957) präsentiert. 
Auch dieser Ausstellungsteil wird durch ent- 
sprechende Bildtafeln ergänzt. Die Beschrif- 
tungstafeln sind zwar ausschließlich in 
Französisch ausgeführt, auf Nachfrage er- 
hält der Besucher jedoch einen Audioguide 
auch in deutscher Sprache. 

Das „Musée des Transports en commun 
du Pays de Liege“ befindet sich in der Rue 
Richard Heintz 9, rund fünfzehn Minuten zu 
Fuß vom Bahnhof Liege-Guillemins entfernt. 
Es hat täglich zwischen 10 und 17 Uhr ge- 
öffnet. Erwachsene zahlen vier Euro, Kinder 
zwischen sechs und zwölf Jahren 2,50 Euro 
Eintritt. Ausführlich Informationen, auch in 
deutscher Sprache, bietet die Internetseite 
www.musee-transports.be. JENS PERBANDT 


01.07.1871 - 4 


Frederic Nyst Et CIE 


04.09.1880 21.04.1898 


RELSE: Société Anonyme des Railways Economiques Liege-Seraing & Extensions 


21.07.1881 — 28.08.1961 


SNCV: Société Nationale des Chemins de Fer Vicinaux 


01.06.1890 - 01.07.1991 (1961 Raum Lüttich) 


TEO: Tramways Est-Ouest 


21.04.1898 - 21.04.1928 


TC: Tramways Communaux (TC) 


18.07.1894 - 8 


TL: Tramways Liegois (TL) 
Tramway de Cointe 


07.12.1875 - 21.04.1928 
11.08.1895 — 01.01.1930 


AKG: Aachener Kleinbahn Gesellschaft 


19.07.1906 — 29.03.1923 


TULE: Tramways Unifies de Liege & Extensions 


21.04.1928 — 26.06.1961 


SATV: Société Anonyme des Tramways Verietois 


01.07.1884 - 30.12.1960 


STIAL: Société des Transports Intercommunaux de l'Agglomération Liégeois 


26.06.1961 - 23.04.1964 


STIL: Société des Transports Intercommunaux de la Region Liegoise 


23.04.1964 — 01.01.1991 


STILS: Société des Transports Intercommunaux de Liege-Seraing 
STIV: Société des Transports Intercommunaux de l'Agglomération Verietoise 


28.08.1961 — 23.04.1964 
19.01.1962 — 01.01.1991 


VTC: Société Vervietoise de Transport en Commun 
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30.12.1960 — 19.01.1962 


چ 


Neben Straßenbahnen sind auch Omnibusse Für Arbeiten an der Fahrleitung 
und Arbeitswagen Bestandteil der Ausstellung standen anfangs noch Turmwagen mit 


ALLE AUFNAHMEN: JENS PERBANDT „Hafermotoren” zur Verfügung 


Der Obus 402 besitzt vier Stangenstrom- ۸ Er 10112 (Baujahr 1933) neben dem Ältestes Aachener Fahrzeug ist der Tw 70 
abnehmer für den Zweirichtungsbetrieb mit Verbrennungsmotor betriebenen AR93 (Baujahr der Aachener & Burtscheider Pferdebahn 


Rn 


0 


TW 2603 der Aachener Straßenbahn ist Teil Interessanter Versuchstriebwagen der niemals fertig- Der Aachener Tw 1006 entstand 1957 bei 
der Aachener Fahrzeugausstellung gestellten automatischen Metro in Lüttich der Waggonfabrik Talbot in Aachen 
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Die Aufnahme von 1963 zeigt die damals für wenige Jahre wieder direkt nebeneinander angeordneten Endhaltestellen der Straßenbahn (I.) 
und der Thüringerwaldbahn (r.) auf dem Gothaer Bahnhofsvorplatz. Noch im selben Jahr begann der Bau der Gleiswendeschleife 


Stadt blau, Wald gelb 


— Gothaer Straßenbahn 
Betrieb bei der Thüringerwald- ٤۴۳ und Thüringerwaldbahn 
bahn um 1965: Wagen 46 hat 7 

auf dem Weg nach Tabarz die 


„in Farbe” W Bis Mitte 
Station Gleisdreieck erreicht 


der 1960er-Jahre prägten 
noch die klassischen Farben 
Himmelblau und Gelb das 

Bild der Straßenbahn in Gotha 
und im Thüringerwald 


eutzutage sind die Bahnen der Thü- 

ringerwaldbahn und Straßenbahn 

Gotha GmbH (TWSB), so sie nicht 

mit Ganzreklame Geld verdienen 

oder aber den noch guten Lack des Vorgän- 
gerbetriebes „auftragen“, in gelb-blauer La- 
ckierung unterwegs. Das aktuelle Farb- 
schema wurde 1991 mit den aus Mannheim 
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Von Mai 1991 an fuhren die aus Mannheim 
übernommenen DÜWAG-Triebwagen 

vom Typ GT6. Sie erhielten in Anlehnung 
an die alten Farben und quasi als 
Kompromiss einen blau-gelben Anstrich 


An der Endhaltestelle Wagenhalle sind 1962 noch blaue Trieb- 
und Beiwagen im Einsatz. Das bisher notwendige Rangieren hat im 
selben Jahr mit Fertigstellung der neuen Wendeschleife ein Ende 


Gotha 


Auch auf der Linie zum Hauptfriedhof fuhren Anfang der 1960er die blauen Straßenbahnen; 
die Triebwagen 16 und 21 stammen noch aus der Gothaer Vorkriegsproduktion 


Mit den beigen Gelenkvierachsern wurden die blauen Bahnen 
zum Auslaufmodell. Hier Wagen 204 in seinem Inbetriebnahme- 
jahr 1965 in der neuen Wendeschleife an der Wagenhalle 


übernommenen DÜWAG-GT6 bei der 
TWSB eingeführt; es ist aber in gewisser 
Weise auch eine Symbiose der Farbtraditio- 
nen. Denn bis Mitte der 1960er-Jahre trugen 
die Wagen der Stadtlinien zum weißen Fens- 
terbereich Himmelblau, jene der Waldbahn 
dagegen Gelb unterhalb der schwarzen Zier- 
linie. Mit den neuen, ab 1965 vom VEB 
Gotha gelieferten Gelenkvierachsern hielt 
dann das klassische Beige/Creme mit rotem 
Zierstreifen Einzug. Auch die vorhandenen 
Wagen verloren das Merkmal, das sie schon 
äußerlich einem Betriebsbereich zuordnete. 
Heute erinnern (wieder) einige Fahrzeuge 
der historischen TWSB-Flotte an die traditio- 
nelle gelb-weiße bzw. blau-weißse Lackierung. 
Im Jahr 2019 warten auf sie mehrere große 
Auftritte, denn die TWSB können ein Dop- 
peljubiläum feiern. Die Straßenbahn in 
Gotha wird 125 Jahre alt und die Waldbahn 
wurde vor 90 Jahren eröffnet. RE/GM 
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Buchtipp 


AUF SCHIENEN UNTERWEGS 
Die Gothaer Straßenbahn 
und Thüringerwaldbahn 


ie Farbaufnahmen entstammen dem Buch „Die Go- 

thaer Straßenbahn und Thüringerwaldbahn”, das in 
der Reihe „Auf Schienen unterwegs” im Sutton-Verlag Er- 
furt erschienen ist. Der Gothaer Autor Matthias Wenzel 
hat dafür über 200 selten gezeigte und zum Teil farbige 
Bilder ausgewählt, die zu einer emotionalen und spannen- 
den Reise durch die Straßenbahngeschichte Gothas und 
des Thüringerwaldes einladen. Unter anderem dokumen- 
tieren eindrucksvolle Motive die alte Streckenführung mit- 
ten durch die Altstadt, zeigen die frühere Ringlinie und er- 
innern an die einstige „Friedhofsbahn” Das Buch ist u.a. 
online unter www.verlagshaus24.de bestellbar. 


ISBN: 9-783-86680-914-7, 128 Sei- 
ten, ca. 200 Abbildungen, Format: 
16,5 x 23,5 cm, Broschur; 19,99 Euro 
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Fundstück des Monats 


1954 errichtet, diente das Rundbauwerk nur sechs Jahre als Wartehäuschen für Fahrgäste der Stralsunder Stra- 
ßenbahn. 1960 endete der Trambetrieb durch die heute dem UNESCO-Welterbe angehörende Altstadt, und seit 


1966 ist die Meterspurtram am Strelasund endgültig Geschichte 


CHRISTIAN MUCH 


Stilles Örtchen am Welterbe 


Im Jahre 1966 löste der Bus die Meterspurtram in Stralsund endgültig ab. Eines der letzten Relikte, 
das in der Hansestadt am Strelasund heute noch an die Straßenbahn erinnert, befindet sich auf 
dem Neuen Markt. Das ehemalige Haltestellenhäuschen dient heute noch als öffentliche Toilette 


uf dem Neuen Markt inmitten der historischen Altstadt der 

60.000-Einwohner-Stadt Stralsund befindet sich ein mar- 

kantes einstöckiges rundes Gebäude mit kegelförmigem 

ach. Das Rondell diente seit seiner Fertigstellung im Jahre 

1954 als Wartesaal für die Fahrgäste der Straßenbahn - und zudem 

auch als Zeitungskiosk, Telefonzelle und öffentliche Toilette. Von 

den Einheimischen wird das Bauwerk mit der Toilettenanlage im 

Inneren liebevoll „Cafe Rundblick“ genannt. Es ist eines der letzten 

erhaltenden Relikte der früheren Meterspurstraßenbahn in der 
Mecklenburg-Vorpommerschen Stadt am Strelasund. 

Bereits sechs Jahre nach seiner Errichtung verlor das vom Stral- 
sunder Architekten Werner Grundmann projektierte Gebäude auf 
dem Neuen Markt seine Hauptfunktion schon wieder. Denn 1960 
wurde der Schienenverkehr durch die Innenstadt zum Hauptbahn- 
hof aufgegeben. Die Meterspur-Zweiachser fuhren fortan nur noch 
zwischen Heiliggeiststraße und Frankenfriedhof bzw. Knieper- 
damm. Im April 1966 endete der Betrieb der Straßenbahn in Stral- 
sund schließlich komplett und der Omnibus übernahm die 
Verkehrsleistungen. Das „Cafe Rundblick“ auf dem Neuen Markt 
blieb aber erhalten. Es diente über die Jahrzehnte hinweg fast durch- 
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gängig als öffentliche Toilette - nur 1987 stand es für ein Jahr leer. 
Inzwischen beherbergt das Bauwerk auch wieder einen „Coffee- 
Shop“. Hier gibt es auch eine kleine Ausstellung mit Fotos vom Bau 
der Rotunde. 

In den nächsten Jahren möchte die Stadt Stralsund den Markt- 
platz in der dem UNESCO-Welterbe angehörenden Altstadt um- 
bauen. Aus dem tristen Parkplatz auf einer großen grauen 
Asphaltfläche soll ein freundlicher Aufenthaltsbereich werden. Im 
vergangenen Jahr diskutierte der Bauausschuss der Stralsunder Bür- 
gerschaft in diesem Zusammenhang heftig über die Zukunft des 
Klohäuschens. Nun werden aber zunächst Ideen und originelle Vor- 
schläge zur Gestaltung gesammelt. 

In Zusammenhang mit der geplanten Neugestaltung des Neuen 
Marktes und des Bahnhofsplatzes lebte in der Hansestadt im Früh- 
jahr 2018 übrigens auch die Idee für die Wiedereinführung der Stra- 
ßenbahn auf - allerdings nicht in der bekannten Form: Die 
Bürgerschaft diskutierte in Ausschüssen die Vision, eine autonom 
fahrende elektrische Tram zwischen Hauptbahnhof, Neuer Markt 
und Hafen zu errichten. Allerdings wurde es schon bald wieder sehr 
ruhig um diese Idee ... CHRISTIAN MUCH 


STRASSENBAHN MAGAZIN 2 | 2019 


* nur im Inland 


GeraMond Verlag GmbH, Infanteriestraße 11a, 80797 München 


Jetzt als Heft und eMag lesen! 


5 Straßenbahn stillgelegt KSC OFEN 


TRASSENBAHN 


P 1‏ ما 


STRASSENBAHN MAGAZIN m 


Meine Vorteile 
im Jahresabo +digital: 
¥ Ich spare gegenüber dem Kiosk- 


preis und zahle nur 90 Cent 
zusätzlich pro eMag-Ausgabe! 


STRASSENBAHN 
MAGAZIN = 


¥ Ich erhalte mein Heft 2 Tage vor 
قح‎ dem Erstverkaufstag frei Haus*, 
das eMag sogar 3 Tage vorher. 
¥ Ich kann das eMag auf bis zu 
3 Endgeräten gleichzeitig lesen. 


Fahrzeiten, Foto- ı 


a Fahrzeiten, Foto- und Reisetipps, 
Die letz pie letzten نات‎ 


Wo die Klassiker 2 Wo die Klassiker 2018 noch fahren Jetzt downloaden! 


Geschenk 


F Berliner Straßenbahneı 
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Wide E 
DVD »Berliner Straßenbahnen 
in der Wendezeit« 


Anfang der 1990er Jahre waren Reko-Wagen, Go- 
tha Großraumwagen sowie Tatra Triebwagen die 
einzigen Straßenbahnen in Berlin. Dieser Film von 
Tram TV zeigt ungewöhnliche Rangiermanöver an 
Kuppelendstellen und stillgelegte Strecken wie j 
die nach Altglienicke. Auch die Straßenbahnen des RES 
Berliner Umlands fängt die Dokumentation ein. 
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Depot 


ie sächsische Firma Au- 

hagen hat sich seit vielen 

Jahren erfolgreich in dem 

Bereich von Gebäudemo- 
dellen etabliert. Bekannt sind z. B. 
die Häuser der Schmidtstraße, die 
durch maßstäbliche Geschosshöhen 
auffallen, wie auch die unterschiedli- 
chen Industriemodelle, die sich durch 
ein Baukastenprinzip auszeichnen 
und so in vielfältiger Art und Weise 
miteinander kombiniert und umge- 
baut werden können. 
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Auhagens Bausatz der HO-Fahr- 
zeughalle wird in einem erstaun- 
lich kleinen Karton geliefert 


gel = i 5 | 
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HO-Bausatz im Test I Eine Ergänzung für die Anleitung und ein Video sollen aus dem 
Gebäude des „Fahrzeugbau Willi Hagen” eine kleine Halle für Straßenbahnen machen 


3 


Zu diesen Industriemodellen gesellt 
sich nun ein mittelgroßes HO-Ge- 
bäude mit Sheddach, das unter der 
Artikelnummer 11451 als Fahrzeug- 
depot für knapp unter 60 Euro ange- 
boten wird. Im Katalog wird es als 
Wagenhalle des „Fahrzeugbau Willi 
Hagen“ mit Rolltoren gezeigt. In der 
Artikelbeschreibung wird auch eine 
mögliche Verwendung für Straßen- 
bahnen genannt. Die Bauanleitung 
beschreibt in einer Ergänzung, wie 
der Bausatz mit anderen Seitenteilen 


agen? 


Les TON 
e 


als Tramdepot gebaut werden kann. 
Mit mehreren Abbildungen wird zu- 
dem erläutert, wie Aufhängungen 
für eine Oberleitung gebaut werden 
können. Diese Tipps stehen auf der 
Auhagen-Internetseite auch als PDF 
und Video bereit. Der Hersteller hat 
sich also entsprechende Gedanken 
gemacht, wie das Gebäude als Tram- 
depot verwendet werden kann. 

Die Spritzlinge des Bausatzes sind mit 
hoher Qualität gefertigt, es gibt keine 
Lunkerstellen oder „Schwimmhäute” 
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an Bauteilen. Das Mauerwerk ist fein 
graviert, Mauerplatten können an 
den Fugen zusammengesetzt werden, 
so dass bei entsprechend sorgfältiger 
Bauweise keine oder nur sehr geringe 
Übergangsstellen zu erkennen sind. 
Der verwendete Polystyrol ist etwas 
flexibel, es besteht daher auch keine 
Bruchgefahr beim Auslösen von Tei- 
len. Die Fensterelemente sind mit fili- 
granen Fensterstreben bedruckt. Mit 
handelsüblichen Polystyrolklebern ist 
der Bausatz gut zu kleben. 


Alterung ist zu empfehlen 


Wie andere Gebäude aus dieser 
„Industrieserie” zeigt auch der hier 
vorgestellte Bausatz Außenwände 
aus rotem Klinker, die mit gelben 
Klinkerelementen kombiniert sind. 
Diese rotgelben Gebäude passen 
nicht nur in den Bereich der ehema- 
ligen DDR, auch im Westen Deutsch- 
lands ist diese Farbkombination zu 
finden. Aufgrund der Luftverschmut- 
zung durch die Schwerindustrie und 
Bergbau stachen die gelben Klinker 
aber nicht so stark hervor. Generell 
empfiehlt sich bei solch einem Klin- 
kerbau eine nachträgliche Alterung, 


EE کے‎ SC SE 
Ohne zusätzliche Bearbeitung stört die graue 
Bodenverstrebung beim Verlegen von Schienen 


um den starken Farbkontrast abzu- 
schwächen. Dass die Halle eigentlich 
für Straßenfahrzeuge konzipiert ist 
fällt auf, wenn man die Ausmaße 
betrachtet. Selbst ein Zweiwagen- 


Das Dach sollte besser nicht fest montiert wer- 
den, um bei Störungen eingreifen zu können 


Str: 


= SH 


Lë 
H 


Änderungen zum 
aßenbahndepst 


Neu im Handel 


auf, dass die Hallentore nur eine sehr 
geringe Höhe aufweisen. Auhagen 
gibt in der Bauanleitung für ein Stra- 
ßenbahndepot eine Fahrdrahthöhe 
von 58 Millimetern an. Diese Höhe 


Mit handelsüblichem Polystyrol-Kleber ist der Bausatz gut zu kleben. 
Wichtig ist, dass man die Fensterflächen nicht damit verschmutzt 


zug, bestehend aus Zweiachsern, 
passt nicht komplett in die Halle. 
Die Grundfläche beträgt lediglich 
260 mal 232 Millimeter. Es fällt auch 


äi Ee $ 


Dank des Baukastensystems könnte 
anordnen als in der Beschreibung vorgeschlagen 
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man die Seitenteile auch anders 
GUIDO MANDORF (8) 


ist deutlich geringer als eigentlich für 
die Nenngröße HO üblich. Der Draht 
ist beim Maßstab 1:87 normalerwei- 
se in einer Höhe zwischen 63 und 


E CN 


Man erkennt die viel zu geringe Durchfahrtshöhe für den Oberleitungs- 


Eine Beschreibung zeigt, wie die Werkshalle als 
Straßenbahndepot modifiziert werden kann 


68 Millimetern über Schienenober- 
kante zu finden, um auch für ältere 
Zweiachser mit hohen Dachaufbau- 
ten ausreichend Platz zu haben. Der 
geneigte Modellstraßenbahner soll- 
te unbedingt überlegen, ob er das 
komplette Gebäude nicht besser auf 
einen Sockel setzt oder die Einfahrts- 
tore nach oben vergrößert, um für 
Oberleitung und Stromabnehmer den 
nötigen Platz zu bekommen. 


Eine unübliche Dachform 


Ungewöhnlich ist und bleibt die ge- 
nerelle Bauform des Gebäudes. Die 
Verwendung eines Sheddaches war 
und ist für Industriegebäude nicht 
unüblich, allerdings sind diese bei 
Betriebshöfen eher selten zu finden. 
Bekannt ist dem Verfasser nur der Be- 
triebshof in Berlin-Niederschönhau- 
sen, der aufgrund seiner Ausmaße 
mit Auhagens Bausatz noch nicht mal 
ansatzweise verglichen werden darf. 
Als Fahrzeughalle eines größeren In- 
dustriebetriebes für die Unterstellung 
von Werkloks erscheint eine Verwen- 
dung authentischer. Hier würden 
auch die Ausmaße des Gebäudes 
besser passen. "0 7۴۲ 


95 LC ái 


betrieb. Die Tore müssten mindestens einen Zentimeter höher sein 
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Straßenbahn im Modell 


Ein konkretes Vorbild hat die Tram nicht. Philipp Borchert hatte beim 
Bau aber einen klassischen Vierachser aus den USA im Hinterkopf 


ACD RE 


Tram mit Doppelscheinwerfern nachempfunden PHILIPP BORCHERT (6) 


Bei diesem Niederflurwagen wollte Borchert verschiedene Farben aus- 
probieren. Die hängen immer von den verfügbaren Spezialsteinen ab 
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Dieser Chemnitzer Tatra-Triebwagen ist einer der wenigen Einteiler, die 


Philipp Borchert gebaut hat. Ihm gefallen seine Gelenkwagen besser 


Phillip spielt mit Lego 


Modellbau mal anders I Schienenfahrzeuge sind bei den Freunden der dänischen 
Bausteine sehr beliebt. Straßenbahnen bieten oft eine bastlerische Herausforderung 


tatt 3-D-Druck oder Resin- 

Ou bedient sich Philipp 

Borchert beim Bau seiner 

Straßenbahnmodelle han- 
delsüblicher Lego-Steinen. Er sagt: 
„Das ist flexibel und teilweise deut- 
lich günstiger. Man benötigt weniger 
Feingefühl und Geduld - also genau 
das Richtige für mich.” Im Laufe der 
Zeit hat der Berliner so schon weit 
über 20 Modelle unterschiedlichster 
Art gebaut. „Selten habe ich aber 
mehr als zwei gleichzeitig, da ich für 
ein neues Modell das vorherige im- 
mer zerlegen muss”, schränkt er ein. 
Einteilige Fahrzeuge baut er selten, 
da ihm die Proportionen, die er beim 
Bau erreichen kann, nur selten zu- 
sagen. Besonders schwierig sind die 


Verjüngungen an den Fahrzeugenden 
umzusetzen. Bei einem GT6-ähnli- 
chen Hochflurwagen hat er es erst- 
mals geschafft, Verjüngungen an den 
Wagenenden mit integrierten Türen 
zu bauen. Erst nach langem Auspro- 
bieren ist ihm dies dann wieder bei 
seinem US-Fantasiemodell gelungen. 
Philipp Borchert liest seit 2001 das 
SM und wundert sich, dass nie etwas 
über die Lego-Szene berichtet wird. Er 
meint, dass dies um so erstaunlicher 
sei, weil in der Lego-Themenwelt die 
Eisenbahn und auch die Straßenbahn 
doch besonders hoch im Kurs der er- 
wachsenen Fans stehen. „Es gibt da 
einiges an Trammodellen, nicht nur 
von mir”, sagt er. Also, Lego-Tram- 
bahner, zeigt Eure Modelle. JOG 


Le 


An einen Flexit 


y Classic und einen Kölner K4000 dachte Philipp Borchert 


bei seinem Niederflurgelenkwagen, den er in Münchner Farben baute 
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Es gibt von Lego Gleise und Antriebe mit Eisenbahnrädern. Lego-Bastler 
Borchert verwendet aber Kranräder, die besser in der Größe passen 


ANZEIGEN 


pol) Trome 2019 (niederländisch), 272 S., 17 x21 cm, ~ 290 Farbfotos, Special: Straßenb. in Japan 0 
pr UEL Städtischer Nahverkehr der DDR, ,۸ا٘۱ ا‎ ۵۷ 0-۷ 
ganz NEU Geschichte der Straßenbahn Augsburg ان‎ 256 S., 21X21 cm, >250 Fotos, DI 
pr NEU Zeitreise durchs BOGESTRA-Land گت‎ DGEG-Med) Band 2 Geschichte der 
ganz NEU Mi der Straßenkahn durch das Berlin der 6061۶401116 ۰ 9 96 S., 21 x 24 cm, ~ 100 Abb., Linien 60, 66 und 69 
×۲۷ Bremer Straßenbahnen (FiBS, Bremen), 176 $. 17 x 24 cm, 183 Fotos, 08 
gax NEU Von 1 bis 2 Die Lniengeschichte der Straßenbahnen in Essen (Binder, Giessen, Wei 207 
UE Kieler Straßenbahn (I) Nahverkehr 1881 - die Hellmuth), 204 S., 24x30 cm 
ganz NEU Die Leipziger Straßenkahn, Fotoschätze aus 50-70er-Jahre (HN انی‎ 068. 201 e Fo. 
سر‎ UEL Straßenbahn in Neunkirchen, D steilste Strecke (PriesteriLücke, Sutton), 128 S., 17x 24 cm, ~ 160 Abb. 
ganz NEU Wier Obus durch Solingen (Lehmann), 128 S., A4, 100 Fart- +75 SIN-Fotos, 10 Skizzen, 00 ellen 
pr NEU END = Straßenbahn Esslingen-Nellingen- -Denkendorf (A ligen, Karei, 1848, zahl. At, 
8۷اس‎ Die Wiener Stadtbahn Mit dem GD und WD durch Wien ( MG), 144 S., A4, Sw- + Farbf 
pr UE Rittnerbahn Altösterreichisches Bahnjuwel in Südtirol (RMG), 160 Seiten, A4 
gar NEU Tramways de Bruxelles annes 1960 (C.Buisson, Sutton A 146 8, 120 9۸+۹ Farbfotos, Pline 0 
po II Stockholms Mustangen, Vacker, smidig och sabb (Trafik ostalgiska), 240 S., A4, Typ A25 sei 146 33, 00€ 
Alle Straßenbahn-Neuheiten (auch von Betrieben)/zzgl. Porto/Verpackung (1,50 bis 4,00 €) 


mShop, Rolf Hafke, Sieben-Schwaben-Weg 22, 50997 Köln 


=> 02233-922366 5 02233-922365 DA Hafke. Koeln@t- online.de 


Sammlungen 
Einzelstücke 


MICHAS BAHNHOF 
Nürnberger Str. 24a 
10789 Berlin 

Tel 030 - 218 66 11 
Fax 030 - 218 26 46 
Mo.-Sa. 10-18:30 Uhr 


Karlshorst 


e Modelleisenbahn-Fachgeschäft 


Treskowallee 104 - Tel. 0 30/5 08 30 41 
Öffnungsz.: Di.-Do. 10-13 + 14-18 Uhr, Fr. 10-13 Uhr + jeden 1. Sa. im Monat 9-12.30 Uhr 
E-Mail: modellbahnbox@t-online.de ٭‎ Internet: www.modellbahnbox.de mit Mini-Onlineshop 


Je لع‎ Fi 
© 27 


Ihr Modellbahnfachgeschäft im Herzen Berlins. 


modellbahnen 
& modellautos 


GroßBauswahl auf über 600 qm Verkaufsfläche! 
Günstige Preise bei ملسن‎ 0 Beratung! 
U 


18.00 Uhr. Liefermögiichkeiten, Irrtum und Preisänderung vorbehalter 


789 Berlin - Tel. 030/2199000 - Fax 21999099 wuw.turberg Ae 
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Neuheiten & 
Neuigkeiten 


Freude am Spiel 


Tomytecs deutsche N-Modelle 
jetzt mit Mainz und Nürnberg 


Wl Die Flotte von Tomytec-Tram- 
modellen nach deutschen Vorbil- 
dern, die Faller für Spur N anbietet, 
ist weiter gewachsen. Neu sind 
der Mainzer Zweirichtungswagen 
GT6M-ZR und der Nürnberger Ein- 
richtungswagen GT6N. 

Die Tomytec-Serie dieses Niederflur- 
typs begann mit dem Berliner GT6N 
und dem Münchner Typ R 2.2. Das 
Berliner Modell ist schon ausver- 
kauft. Die beim Vorbild von MAN, 
AEG, Adtranz bzw. Bombardier 
gebauten Fahrzeuge sind so weit 
verbreitet, dass das Kostenrisiko für 
den Formenbau der Modelle durch 
eine vielzahl möglicher Varianten 
recht gering war. Tomytec hat für 
Ein- und Zweirichtungsfahrzeuge 
jeweils eine Form, die dann noch 
durch unterschiedliche Dachaufbau- 
ten angepasst werden können. Dass 


dies auch zu Kompromissen zwingt, 
zeigen die beiden neuen Varianten. 
Der Mainzer GT6M-ZR hat in den 
Türen kürzere Fenster, die unten 
schräg geschnitten sind. Beim Mo- 
dell ist dieses mittels Bedruckung 
nur angedeutet. Der Nürnberger 
GT6N hat ebenfalls von der Grund- 
form abweichend unten verkürzte 
Fenster, was beim Modell aber nicht 
umgesetzt wurde. Falsch ist hier 
auch der hintere Führerstand. 

Die Berliner und Münchner Modelle 
wurden noch zusammen mit einem 
beschrifteten Gleisstück aus Plastik 
ausgeliefert, dieses fehlt bei den 
neuen Typen aber. Die lupenrein be- 
druckten, etwa 50 Euro teuren Mo- 
delle haben keinen Antrieb, können 
jedoch mittels eines motorisierten 
Fahrgestells (rund 70 Euro) leicht 
mobilisiert.werden. 


Tomytec nennt seine neuen 


OLGA BANDELOWA 


Modelle fälschlich Typ 200 und 1000 


MARKLIN & SPIELWAREN 


Ihr Spezialist für Märklin in Berlin für MHI, Insider- 
Ersatziell-Reparaturen u Umbauservice 


Werbemodate: K KEINE  Versandision! 


Sonderserien, 


Sie erhalten in 2019 auf fast* alle Modellbahnartikel 


10% 


beim Einkauf ab 50,- © und Barzahlung oder EC-Cash! 
"außer Stärtsets, Hefte-Bücher, bereits reduzierte Artikel, Sonderserien MHI + |+S, Reparaturen 
Wilmersdorfer Straße 157 - 10585 Berlin - 030/3416242 


U-Bahn Richard-Wagner-Platz- Mo.-Fr. 10.00-18.00, Sa. 10.00-14.00 


Modell Center Aachen 


Markt 9-15 
52062 Aachen 
Tel.0241-3 39 21 
Fax 0241-2 Bo 13 


www.huenerbein.de info@huenerbein.de 


750 m? 
Erlebniswelt 
Modellbau 
in Aachen 


DER LOKSCHUPPEN 


Modellbahnen in Steglitz — —‏ كت 
Ankauf‏ 


Markelstraße 2 - 12163 Berlin 


Telefon 030 7921465 
Telefax 030 70740225 


E-Mail: info@lokschuppen-berlin.de 
www.lokschuppen-berlin.de 


Verkauf 


Neu 


Montag bis Samstag 10-18 Uhr 
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Erinnerungen aus 
Frankfurt an der Oder 


E Am Bau der Strecke nach Neuberesin- 
chen wirkte ich zu einem geringen Teil mit, 
als Vermessungsfacharbeiter-Lehrling, bzw. 
später als sogenannter Jungfacharbeiter. 
Daher habe ich mich über den Beitrag zur 
Haltestelle Wintergarten sehr gefreut. 
Allerdings entdeckte ich einige kleine 
Unkorrektheiten. Die Linie 5 fuhr seit dem 
20. September 1982, die Linie 6 ab dem 7. 
Oktober 1985 zur Großen Oderstraße. Ab 
ovember 1988 fuhr schließlich noch die 
„ 7” nach Markendorf zum Halbleiterwerk. 
ach der politischen Wende wurde das 
Werk mit mehr als 12.000 Arbeitsplätzen 
geschlossen. Die „7"wurde zum 28. Mai 
2000 eingestellt. Dasselbe Schicksal ereil- 
te die Linie 6 am 22. Mai 2005. 

An die Gaststätte Wintergarten erinnere 
ich mich sehr gut. Sie wurde im Jahr 1970 


ieses Buch Bedd die Frühzeit 


der Stuttgarter Straßen- 
bahn aus einem eher selte- 
nen Blickwinkel, und zwar 
anhand der Biografien be- 
deutender Persönlichkeiten. 
In vier Kapiteln werden 
sechs Akteure der Jahre 
1860 bis 1900 vorgestellt. 
Es beginnt mit dem Unter- 
nehmer Georg Schöttle, 
Gründer der ersten Stutt- 
garter Pferdebahn, und 
seinem gleichnamigen Sohn. Danach 
widmet sich die Autorin Claudia Lorenz 
den Pferdebahn-Vorstandsmitgliedern 
Alwin Moser, Isidor Jordan, Jakob Hiller 
und Georg Dinkel. Abschließend folgt 
ein Porträt des Unternehmers Emil 
Kessler, dessen Maschinenfabrik Esslin- 
gen Stuttgart maßgeblich mit Fahrzeu- 
gen belieferte. Jeweils machen die Le- 
bensläufe im Bezug zu Stuttgart und 
zum dortigen Nahverkehrswesen die 
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Die ehemalige Gaststätte „Wintergarten”, nach der in Frankfurt an der 
Oder eine Straßenbahnhaltestelle benannt wurde, auf einer historischen 


Ansichtskarte 


anstatt des alten Gartenlokals „Alter 
Wasserturm” eröffnet und stellte eine 
große Attraktion dar. Ich erinnere mich, 
dass meine Eltern gerne Gäste von an- 


Anfangsjahre der Straßenbahn bzw. Pfer- 
debahn anschaulich. Eine „persönliche" 
Sichtweise, die Lokal- und Verkehrsge- 
schichte Stuttgarts auf 
lesenswerte Weise ver- 
schränkt. Historische 
Aufnahmen und Abbil- 
dungen von Dokumen- 
ten und Fahrkarten run- 
den die Darstellung ab. 
Siegfried Heba 


SSB AG: Lebens-Bahnen. 
Persönlichkeiten aus 
Stuttgarts Nahverkehr. 
120 Seiten, ca. 75 Abb.; www.ssb-ag.de, 
15,80 Euro, ISBN 978-3-9811082-7-9 


W: den Buchtitel „Anschließend 
schlug ich beruhigend auf den 
Fahrgast ein” liest, mag der Annahme 
verfallen, der Herausgeber sei ein rechter 
Grobian. Immerhin beflügelt er die Neu- 


SLG. ULF LIEBERWIRTH 


derswo, auch aus dem damaligen West- 
deutschland, dorthin einluden. Im Som- 
mer saß man gern im schönen Biergarten 
mit Blick über die Oderaue weit nach 


gierde und weckt das Interesse an diesem 
von „Books on Demand „verlegten Buch 
— seine Misson hat der Titel also schon ein- 
mal erfüllt. Doch was steckt dahinter? He- 
rausgeber Christoph Levin war leitender 
Angestellter bei der Hamburger Hochbahn. 
Diese befördert tagein tagaus bis zu 
600.000 Fahrgäste. Und natürlich ereignen 
sich täglich irgendwelche Vorfälle — tragi- 
sche wie komische. Die Fahrdienstleiter 
und die Leitstelle dokumentieren diese 
Dinge. Christoph Levin hat diese Berichte 
jeden Tag gelesen und die kuriosesten Dar- 
stellungen der Ereignisse bei der Hambur- 
ger U-Bahn in diesem kleinen Büchlein zu- 
sammengefasst. Das stellt im Ergebnis eine 
humorvolle, kurzweilige Lektüre dar — ganz 
besonders, aber definitiv nicht nur für Nah- 
verkehrsfreunde. Erstaunlich, welche bis- 
weilen sperrigen Güter (Sofa, E-Herd) Men- 
schen mit der U-Bahn transportieren oder 
dass ausgerechnet der Warteraum in Och- 
senzoll für einen gemütlichen Grillabend 
herhalten sollte (schließlich hatte aber die 
Brandmeldeanlage etwas dagegen). Inte- 
ressant, wie sich Krähen, Wildschweine, 


Postfach 40 02 09 - 80702 München 


Polen. Unterhalb stießen die Bahnlinien 
aus Polen, Cottbus und Beeskow aufei- 
nander; es war ständig interessanter Ei- 
senbahnbetrieb zu beobachten. Zu Be- 
ginn der 1970er-Jahre, aber auch noch in 
den 1980er-Jahren, fuhren oft Dampfloks, 
so dass der Biergarten häufig in Rauch- 
wolken gehüllt war. Grund für die Schlie- 
Bung der Gaststätte Wintergarten” zu 
Beginn der 1990er-Jahre war weniger der 
schlechte Bauzustand. Doch zu DDR-Zei- 
en wurde Energie subventioniert. So ein 
Glaskasten mit zahlreichen Tropenpflan- 
zen verbraucht Unmengen Wärme- und 
Elektroenergie. Also gab es keine Alterna- 
ive zum Abriss. Es entstand auf den 
Grundmauern ein Wohnhaus mit Gast- 
stättenteil. Diese Gaststätte heißt immer 
noch bzw. wieder „Wintergarten“, reich 
aber natürlich bei weitem nicht an den 
alten Wintergarten heran. Ihr Biergarten 
liegt im Schatten einer riesigen Lärm- 
schutzwand, die die DBAG errichten ließ. 

Ulf Lieberwirth, Frankfurt (Oder) 


Enten und Wespen als problematische 
Zeitgenossen der U-Bahn erwiesen. Und 
natürlich erfährt der Leser auch, was sich 
hinter dem Titel des Buches verbirgt. Ver- 
raten sei nur soviel: Die Geschichte ent- 
lastet den Herausgeber vom Verdacht, 
ein Raufbold zu sein. Florian Dürr 
Christoph Levin: Anschließend schlug 
ich beruhigend auf den Fahrgast ein, 
76 Seiten, 11 Abbildungen, Books on 
Demand, Norderstedt, 10,99 Euro 
(oder als 8,49 Euro als E-Book), 
www.bod.de/buchshop 


ES: 

Anschließend & v 
Ben يدام سی‎ ich 
ber d نت‎ 
Fahrgast ei ein 
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Termine 


27. Januar 2019 und 3./10./17.124. 
Februar 2019, Stuttgart: Straßenbahn- 
museum geöffnet von 10 bis 18 Uhr. Plan- 
betrieb der Oldtimerlinie 23 Bad Cann- 
statt - Ruhbank. Info: www.shb-ev.info. 


8. bis 14. Februar 2019: DGEG-Reise 
nach Budapest. Sonderfahrten mit histo- 
rischen Straßenbahnen, Nachtsonderfahrt 
mit Fotohalten auf der Földalatti, Besich- 
tigung von Betriebshöfen der Straßen- 
bahn und der U-Bahn, Sonderfahrten auf 
der Vorortbahn und der Kinderbahn. Fahrt 
mit der Zahnradbahn. Stadtrundfahrt mit 


Zu: „Ulms Tramflotte” 
(SM 12/2018, Seite 34) 


Scholl, nicht Scholz! 


E Der „Erstlings-Avenio” hat sich in 
Ulm wohl nicht mit dem Namen „Inge 
Aicher Scholz” blicken lassen. Gemeint 
und sicher auch angeschrieben ist der 
Name „Inge Aicher-Scholl”. Die Dame 
ist Schwester der Geschwister Scholl, die 
aus Ulm stammten (Vater Robert Scholl) 
und von den Nationalsozialisten hinge- 
richtet wurden. 

Ulrich Montfort, Nürnberg 


Zu: „Lieber Lang und bequem” 
(SM 1/2019, Seite 3) 


Ungebrochener 

Verkehr bevorzugt 

E Peter Schricker erwähnt Darmstadt als 
Beispiel für Durchmesserlinien. Sicher ist 
das „Karlsruher Modell” bekannt, das nach 
diesem Prinzip arbeitet und damit so erfolg- 
reich ist,dass jetzt die Hauptlinien im Tunnel 


Ob Tag der offenen Tür, Sonderfahrt oder Symposium: 


Veröffentlichen Sie Ihren Termin hier kostenlos. 
Fax (0 89) 13 06 99-700 - E-Mail: redaktion@geramond.de 


historischem ZIU-9-O-Bus und mit histori- 
schem IK 180 Gelenkbus. Anreise per Bahn. 
Deutsche Gesellschaft für Eisenbahnge- 
schichte, Info: www.dgeg.de. 


31. März 2019: DGEG-Sonderfahrt über 
die Neubaustrecken im Mannheimer Nor- 
den und in Heidelberg. Eingesetzt wird vsl. 
ein Rastatter Vierachser und ein 8 der 
HSB. Weitere Informationen über Strecken 
und Fahrzeuge folgen nach Festlegung. 
E-Mail: reisen@dgeg.de, www.dgeg.de 


6./7. April 2019, Dresden: Frühjahrs-Öff- 
nungstage im Straßenbahnmuseum in der 


geführt werden müssen. Die langen Züge 
sind im Straßen- bzw. Fußgängerraum nicht 
mehr zumutbar. Ohne Frage ist diese Lini- 
enform die kundenfreundlichere. Allerdings 
müssen alle Linien das Zentrum berühren, 
denn dort ist die größte Fahrgastfrequenz. 
Grundsätzlich wird aber „ungebrochener 
Verkehr", also die umsteigefreie Verbin- 
dung, bevorzugt. Linien der Peripherie sind 
lediglich Zubringer. 

Ulrich Schütz, Karlsruhe 


Zu: „20 Jahre Blütezeit” 
(SM 1/2019) 


Hamburger Straßen- 
bahndepot als Modell 


E Ich muss gestehen, dass ich überrascht 
war, das in STRASSENBAHN MAGAZIN 


Trachenberger Str. 38, u.a. Rundfahrten 
mit historischen Bahnen. Infos unter: 
www.strassenbahnmuseum-dresden.de. 


1. Mai 2019, Brüssel: Jubiläum 150 Jahre 
Straßenbahn in Brüssel. Großes Festpro- 
gramm mit Fahrzeugparade. Infos unter 
https://trammuseum.brussels/de/ 


2. bis 8. Mai 2019: VDVA-Reise nach Por- 
tugal mit Straßenbahnbesuchen in Lissa- 
bon, Porto und Sintra. Verband Deutscher 
Verkehrsamateure e.V., Tel.0721/88 13 64, 
۱۸۸۸۷۷۷۰۷۵۷۵۰۹6, E-Mail: buero@vdva.de 
E-Mail: buero@vdva.de 


Artikel über Obusbetriebe erscheinen. 


Aber diese Überraschung ist Ihnen wahr- 
lich gut gelungen! Nicht nur die Öffent- 
lichkeit und Politik hat dieses hochinteres- 
sante Verkehrsmittel vergessen, sondern 
leider auch die Literatur und gängige 
Zeitschriften. Umso schöner, dass sich SM 
damit befasst. Ich war über die wechsel- 
volle Geschichte des Verkehrsmittels er- 
staunt und vor allem darüber, dass der 
Obus wirklich in (fast) jeder größeren 
deutschen Stadt fuhr und dies teilweise 
parallel zur Tram. Ich bin schon sehr 
gespannt, wie es mit der Artikelserie wei- 
tergeht! Gerne mehr vom Obus (auch 
Vorstellungen einzelner Betriebe) und 
auch Themen, die etwas „aus der Reihe 
tanzen” (z.B. auch über U-Bahnen). 
Harald Leusch (per E-Mail) 


Die Leserbriefe werden ggf. gekürzt. Sie geben die Meinung des jeweiligen 
Verfassers wieder, nicht die der Redaktion. Leserbriefe und -fotos werden 


mit Angabe des Namens und des Wohnortes des Einsenders veröffentlicht. 
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Vorschau 


Schnurrbärte, Balke 
das „S” im roten Kreis 


701۳9۸001 SLG. CHRISTOPHTHEUER 
Bis 1951 war der Erwerb von Fahrkarten in den Straßenbahnen der ÜSTRA einfach: Man stieg an einer beliebigen Türe 
ein, suchte sich einen Platz und kaufte einen Fahrschein beim Schaffner, der durch den Wagen kam. Mit den Großraum- 
wagen setzte dann an der Leine eine Rationalisierung ein, die erst 2001 ihren Abschluss fand. Ab 1964 schaffte die ÜSTRA 
auch die Schaffner in mehreren Schritten ab. Dabei wurde je nach Fahrzeugtyp unterschiedlich vorgegangen. 


Weitere Themen der kommenden Ausgabe * 


E Comeback in Frankfurt (Main) 


In der vergangenen Ausgabe haben wir bereits kurz über die 
Ankündigung der Verkehrsgesellschaft Frankfurt (VGF) berich- 
tet, ab Fahrplanwechsel im Dezember den Einsatz der Pt-Hoch- 
flurwagen auszuweiten - zumindest fallweise im Berufsver- 
kehr. Im nächsten Heft berichten wir nicht nur, wie sich der 
Einsatz der Klassiker in den ersten Wochen tatsächlich gestal- 
tet hat und wo, wann und wie lange mit den Pt-Wagen im 
Liniendienst noch zu rechnen ist, sondern beleuchten auch die 
Fahrzeugsituation der Frankfurter Straßenbahn insgesamt. 


BERNWARD REKKIES 


E Straßenbahn-lIdyll auf der Krim 


Der Kur- und Badeort Jewpatorija, gelegen an der West- 
küste der Halbinsel Krim am Ufer des Schwarzen Meeres, 
besitzt einen kleinen, aber interessanten Straßenbahnbe- 
trieb. Neben Fahrzeugklassikern, wie den Kurzgelenk- 
wagen aus Prag, kommen dort auch heute noch Zweiach- 
ser der Waggonfabrik Gotha planmäßig zum Einsatz. 
Doch nicht nur die Fahrzeuge, auch das größtenteils ein- 
gleisige Strecken aufweisende Netz machen die „Krim- 
Tram” zu einem echten Geheimtipp für Straßenbahnfans. 


Solingen, Esslingen, Eberswalde‏ گا 


Nach den zahlreichen positiven Leserreaktionen auf den 
Fortsetzungsartikel über die Geschichte der „gleislosen 
Bahn” in Deutschland in den vergangenen Ausgaben 
berichten wir in der kommenden Ausgabe über die drei 
letzten Obus-Betriebe in Deutschland: Wie hat sich das 
Verkehrsmittel in Solingen, Esslingen und Eberswalde ent- 
wickelt, warum konnte es sich ausgerechnet in diesen 


Städten halten und wie sind die Zukunftsperspektiven? [STADTWERKE SOUNGEN 


* Änderungen aufgrund aktueller Anlässe oder aus redaktionellen Gründen vorbehalten 


Liebe 
Leser, 


Sie haben 
Freunde, 
die sich 
ebenso 
für die 
Straßen- 
bahn mit all ihren Facetten begeis- 
tern wie Sie? Dann empfehlen Sie 
uns doch weiter! Ich freue 

mich über jeden neuen Leser! 


Michael Hofbauer, Chefredakteur 


Das Allerletzte ... 
Tatort Köln 


Fernsehfilme mit zeitgenössischen 
Straßenbahnaufnahmen sind für Tram- 
freunde ein Genuss. Bewusste Ein- 
sätze des Schienenverkehrsmittels in 
Filmproduktionen sind dagegen meist 
nur mit Kopfschütteln zu quittieren 
oder mit einem Augenzwinkern zu er- 
tragen. Da fahren Museumsfahrzeuge 
im Liniendienst zu Zielen, die es gar 
nicht gibt, da steigen Fahrgäste aus 
Bahnen, deren in der Sequenz zuvor 
gezeigtes Inneres rein gar nichts mit 
dem von außen gezeigten Fahrzeugty- 
pen zu tun hat oder aber es wird eine 
Straßenbahnszene bei einem anderen 
Betrieb gedreht als jenem der Stadt 
der Handlung. Letzteren Fauxpas hat 
sich ausgerechnet der prominente 
(und teuer produzierte) „ARD-Tatort" 
bereits mehrfach erlaubt. Und auch 
der erste im Jahr 2019 neu ausge- 
strahlte Fall „Weiter, immer weiter” 
der Kölner Kommissare Ballauf und 
Schenk (5. Januar, 20:15 Uhr, ARD) 
strotzte bei den Stadtbahnszenen vor 
Schlamperei. Dass die einen Flüchten- 
den erfassende Bahn in voller Fahrt 
straßenbündig linksgleisig fuhr und 
sich ein klassischer DUEWAG-Stadt- 
bahnwagen vom Typ B binnen eines 
Kameraschwenks in einen deutlich 
jüngeren Bombardier-K5000 „verwan- 
delte”, waren nur zwei von zahlrei- 
chen „Vergehen“, welche der „Stra- 
Benbahn-Kommissar” am Tatort Köln 
aufzuklären hatte ... MIK 


Plus Geschenk 
Ihrer Wahl: 
z.B. diese 
hochwertige @ ) 
Isolierflasche ۱ 
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Neue Perspektiven 


Einzigartig: atemberaubende Ansichten 
aus der Vogelperspektive von Bahnhöfen in 
Deutschland, Osterreich und der Schweiz. 
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